





SERVIZI AUTOMOBILISTICI DELLA S.P.A. ATTRAVERSO L'ITALIA. 
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sono le: più resistenti, 
le più elastiche, e. di 
gran lunga le più eco- 
nomiche nell’ USO. 
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SOCIETA IALIANA MOTORI GNOME. È DICI 


kE à SU 73, Strada Veneria MADONNA DI CAMPAGNA 


MOTORE LE RHONE 


record mondiale di’altezza battuto il 15 Maggio 1916 
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NUOVO MODELLO 39 


Motore a 4 cilindri, alesaggio 80 m/m, corsa 130 m/m. 
Chassis normale e allungato, con due inclinazioni dt 
sterzo. con illuminazione elettrica e messa in moto. 


Sospensione ottima e specialmente studiata. 
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Fondo di riserva ordin. L. 31.200.000 - Fondo di riserva straord, L. 28.500.000 





PRE lano © 
Direzione Centrale in Mi \ 


Filiali > LONDRA NEW YORK, ACIREALE, ALESSANDRIA, ANCONA. ci sa 


x pe 
f » 
è; 
S NL DI 
l do 
Ù pi e 
la 
LI To! È 
° deg 


: l e > to dia "4 n; Î 
Capitale Sociale L. 150.000.000 interamente versa 


pi 


— 
lo 
i 


CARI, BERGAMO, BIELLA, BOLOGNA, BRESCIA, BUSTO ARSIZIO, CAGLIARY | 


CALTANISSETTA, CANELLI, CARRARA, CATANIA, COMO, FERRARA, Fil TR 90 


RENZE, GENOVA, IVREA. LECCE, LECCO, LIVORNO, LUCCA, : MESSINA 


RUE NO, NAPOLI, NOVARA, ONEGLIA, PADOVA; PALERMO, PARMA, PE. ||. #3 | 


SUSIA, PESCARA, PIACENZA, PISA, PRATO, REGGIO EMILIA, ROMA; 
POKERNO, SALUZZO, SAMPIERDARENA, SASSARI, SAVONA, SCHIO, SESTRI, || 
PONENTE, SIRACUSA, TARANTO, TERMINI IMERESE, TORINO, TRAPANI, || 


UDINE, VENEZIA, VICENZA. 
LONDRA - 1, Old Broad Street — NEW YORK - 155 Broadway 
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OPERAZIONI E SERVIZI DELLA BANCA | 


DI SPECIALE INTERESSE PEL TURISTA. 


La Banca rilascia lettere ‘di credito su tutte le piazze d'Italia è 
dell’ Estero, fornendo il Turista, oltre al più comodo servizio di: cassa, 


accoglienza ospitale ed informazioni di carattere generale, per. mezzo: 


delle sue numerose filiali, e case corrispondenti. Emette chéques su tutte 
le piazze Italiane e dell’Estero. 


ALTRE OPERAZIONI DELLA BANCA. 


La Banca riceve 
Emette libretti a 
fruttiferi. 
Gli interessi di tutt 

talizzabili al 4 


LO 


versamenti in conto corrente, | \ 
risparmio, libretti a piccolorisparmio e libretti vincolati __ Rilascia buoni 

e le categorie di deposito sono netti da ritenut 

sd o giugno e al 31 dicembre di ogni anno. 

> Incarica gratuitamente del pagamento delle imposte e di tasse per conto della clientela. 

‘*Cquista e vende divise estere. 

scorta effetti sull’Italia è cura l’incasso di ‘effetti cambiari nonchè -di cedole m 

_ Uitoli, pagabili in Italia e all’Estero.- caTARI) 

“a anticipazioni e riporti sopra titoli garantiti dallo Stato e sopra valori industriali, 

S incarica dell’acquisto e della vendita di valori pubblici sia Italiani che Esteri. i 

Apre crediti liberi e documentati. 

Riceve valori in deposito a semplice custodia e in amministrazione. 

. Fa operazioni su sete, quali: anticipazioni in conto Corrente, sconto di warrants e .sovven- 

zioni sopra spedizioni all’Estero. 

Fa ogni, altra operazione’ di Banca. i 

CASSETTE: DI SICUREZZA, in locazione presso le principali Sedi e Succursali dell’Isti- 
. tuto. — Impianti dei 1 moderni e perfezionati. 
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|| Brandi Stabilimenti in BAGNOLI DI NAPOLI | 
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a con Alti Forni, Acciaieria Martin, Laminatoi 


ESERCENTE GLI STABILIMENTI Di: 


| PORTOFERRAIO — di proprietà dell’ «ELBA» Soc. An. di Miniere e gi 
| Alti Forni. Capitale L. 33.750.000 interamente versato con Sede in Ge. 
| , nova. — Alti Forni per la produzione di ghisa per fonderia e per Ja 
| produzione dell’acciaio — Acciaieria Bessemer — Forni a Coke — Im: 
pianto Elettro Metallurgico per la fabbricazione del Carburo di. Calcio, 
Ferro silicio, ecc. | 

PORTOVECCHIO DI PIOMBINO = di proprietà della So 
Forni, Fonderie ed Acciaierie di Piombino. Capitale Sociale L. 
interamente versato Sede in Firenze. — Alti Forni, 
laminatoi con speciale attrezzatura per forte produz 
teriale di armamento ferroviario e tranviario di qual 
mensione — Officiria meccanica — Fonderia — 
brica di cemento Portland. . 

SAVONA — di proprietà della Società Siderurgica. di 
Sociale L. 30.000.000 - Emesso e versato L. 24.000.000 S 
Grande Acciaieria e Laminatoi specialmente attrezzati 
tivo armamento di qualunque profilo e dimensione — 
Tubi di ghisa e pezzi speciali — Latta. 

SESTRI PONENTE — di proprietà della Società Ligure Metallurgica. Ga- 
pitale Sociale L. 3.000.000 - Emesso e versato L. 1.000.000 con Sede in 
Genova. — Acciaieria — Laminatoi per profilati — 
molle, piastre e stecche, 


S. GIOVANNI VALDARNO 
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Lamiere — Profilati 


Lamiere — Fabbrica 


di proprietà della Società delle Ferriere 
TORRE ANNUNZIATA .. .. Italiane. Capitale Sociale L. 40.000.000 ini 
BOLZANETO : ** se + | teramente versato con Sede in Roma. — 

Trafilerie e puntinerie — Acciaierie — Laminatoi e profilati, moiette, 











1a 







BINOCOLI n PRISMI | 


per ESERCITO e la MARINA 


———>@ 





4 > e 
4 datti Ln 






NOCERA- UMBRA 


(SORGENTE ANGELICA) 
Acqua MINERALE DATAVOLA 


a diversi ingrandimenti 








LA “FILOTEGNICA,, ing. A. SALMOIRAGHI 


MILANO - ROMA 


CANNOCCHIALI PRISMATICI iù 
I 
Sa 





ì 





Pap ci>qap>lI> db» ade di at > e 4>a4>qr>-ap>ip>a>a>@a>@>@ 


| CUSCINETTI » SFERE NAZIONALI "| 














ADOTTATI DALLA R. MARINA DALLE PRINCIPALI CASE D AUTOMOBILI a 
a | À 
Prima Cuscinetti a sfere Y 
fabbricazione per automobili o] 
ilaliana e per ogni. tipo ° 

di E di macchina 


cuscinefii 2 s.ere ° 
Cuscinetti a sfere 
di grandi 


superiori 
per maleriali 
e Javurazione ‘dimensioni 
ai più pregiali lipi per soltomarini 
esteri e lrasmissioni 


SFERE DI ACCIAIO 





ARMI ARMI DA A FUOCO 
BOSSOLI 


i 
| 
Dei 
SLI 
gel 
a: 


MECCANICA 
DI PRECISIONE 











| 
| 





Uno dei Reparti delle Officine di Villar Perosa. 
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L’ abbonamento aîì 12 numeri annui è di L. 6,05 (per l'estero L. 9,05) e riservato ai soli Soci del T.C.I. 


Tutti gli abbonamenti scadono coll’anno .solare. 
L'abbonamento fatto dopo il gennaio dà diritto ai numeri arretrati dell'annata. 
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= PROPRIETÀ LETTERARIA ED ARTISTIC 


SUI CRITERI DI EFFICIENZA È DI SEDE 
DI UN UFFICIO DI STATO PER IL TURISMO. 


E VIE D'ITALIA hanno ripetutamente trattato dell’ importante questione che riflette le di- 

vettive che debbono presiedere all organizzazione del turismo nel nostro Paese ed hanno 

quindi esaminato oggettivamente alcune proposte che sull argomento SONO state avanzate dall ono- 

revole Maggiorino Ferraris. Nell’ articolo «« Per salvare tre milioni ,, \gennato 1918 ) è stato 

esaminato un progetto di iniziativa parlamentare per la costruzione. di 12 alberghi da parte del 

l’'Amministrazione ferroviaria, con un preventivo di tre milioni A progetto è nato da un più 
ampio studio del sen. Ferraris per la costruzione di 400 alberghi nel Mezzogiorno, sempre — secondo 
il Proponente — da parte delle FF. SS. (vedi numero di febbraro “ Un bel sogno ,,). Ma poichè il 
fondamento di queste iniziative si trova nella proposta per la istituzione di un Ufficio di Stato del 
"Turismo presso le FF. SS. («Vie d’Italia ,, ottobre 1917: ‘Un Ufficio Nazionale del Turismo n 
Italia ?,,; novembre 1917: È Le Ferrovie dello Stato e il movimento dei forestieri,,), Consiglio 
del Touring ha creduto opportuno di pronunciare n proposito il proprio parere nella seduta del 
28 febbraio u. s. con una lettera indirizzata ar stgnori Senatori e Deputati, Presidenti e Membri 
delle Camere di Commercio, Presidenti e Membri dei’ Consigli Provinciali, Sindaci e Consiglieri 
Comunali; agli Enti, Associazioni e Persone che hanno o possono avere rapporti collo sviluppo 
del turismo nazionale e del movimento dei forestieri, nell'intento di portare alla questione il con- 
tributo che gli viene dalla lunga esperienza € di chiarire a tutti coloro che se ne interessano Su 
fondato 1! movimento attuale per un Ufficio del Turismo in Italia. Ecco il testo della lettera: 


A — RIPRODUZIONE VIETATA — TUTTI I DIRIITI RISERVATI. 





quali bast è 


L Consiglio del Touring Club Italiano si pre-. elevazione morale e di prosperità materiale. 
| gia di sottoporre alla di Lei attenzione alcu- . Per quanto si riferisce al così detto movimento 
ne considerazioni relative a progetti concreti dei forestieri il Consiglio del Touring nella sua 


avanzati in questi tempi per favorire il movimen-. Relazione morale e finanziaria che accompagna 
to turistico generale nel quale si comprende, il bilancio 1916, avverti che, dato il partico- 
com'è naturale, anche quella speciale sua forma lare interesse che assumerà nel dopoguerra, 
che si usa.chiamare il movimento dei forestieri. si era deciso a fondare un organo speciale (1) 
Da tempo si accentua in, Italia il concetto 2 gia sa 
;@ 4 } (1) Le Vie d’Italia, periodico mensile lm 64 pag., ora al 
ael importanza del turismo, «quale fattore di suo settimo numero, 
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il Consiglio del T. richiama | attenzione della 


S. V. Esso farà Qui presenti punti di vista che 
ritiene dimostrino 
bisogno di sostanziali modificazioni, poichè esse 
non solo non darebbero al 


razionale sviluppo. 
= x 
La proposta di base ‘dell’ on. Ferraris è la 
creazione presso le F errovie dello Stato di un 
grande Ufficio di Stato (cioè non soltanto delle 
Ferrovie) cui dovrebbero venir [assegnati tre 
milioni annui per i primi tre anni ed in se- 
guito cinque, oltre le spese di amministrazione. 
Questo Ufficio dovrebbe con mansioni esecu- 
five sviluppare quanto di statale (e non sol- 
tanto ferroviario) si riferisce al turismo. 
Sviluppando . tale proposta di base in una 
delle manifestazioni pratiche che dovrebbe 
avere, l’on. Ferraris propone che l’ Ufficio in 
parte adatti e in parte costruisca nelle provincie 
meridionali e nelle Isole circa 400 alberghi, 
che dovrebbero venir eserciti O da singoli con- 
duttori o da una Società d’ esercizio. Questa 
particolare proposta ha generato un progetto 
di legge d'iniziativa parlamentare dell’on. To- 
scanelli per la costruzione di dodici alberghi 
ferroviari in località isolate e sperdute. 
Qui saranno s ottoposte ci as. V. alcune con- 
è il noc- 
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come le proposte fatte hanno 


turismo i vantaggi 
sperati, ma potrebbero anche ostacolarne il. 


 @Yìdente che una volta assunta, questa metà diventa, come 


modo di vedere, 

Chiediamo in qual modo, con quale spirito 
d’ iniziativa e di simpatia un Ufficio collocato 
presso le Ferrovie ed essenzialmente composto 
quindi di funzionari ferroviari (2), sì occuperà 
di argomenti quali.i seguenti, che citiamo tas- 


sativamente perchè un Ufficio di Stato, che di 


tutto deve essere investito, secondo il 
Ferraris, deve anche di essi Occup 
minore attività che di argomenti ferroviari > 
I, — La manutenzione delle Strade ordiì- 
narie e subordinatamente la propaganda per 
tutto il problema stradale (Struttura, costru- 
zione, allacciamenti turistici, legislazione spe- 
ciale, segnalazioni stradali, ecc.). | 
Basta pensare al formidabile problema della 
manutenzione, all’ influenza che questo ha sul 
turismo specialmente automobilistico, alla spe- 


progetto 





(1) Numero 1, gennaio 1918 « Per salvare tre milioni»; 
numero 3, marzo 1918 «7% del SOLNO ». 


(2) Secondo il progetto Ferraris la metà dei funzionari 
Ve essere scelta fuori del personale dello Stato. Ma è 


l’altra, di impiegati ferroviari. 





interesse, ; 
ferroviario diretto e sarebbe perciò non undiagi a 
pretendere da funzionari ferroviari una sollecitu- 
dine fattiva nel contrastare la stessa amministra. 
zione propria in pro di interessi d’ altro ordine. 
Una serie di esempi può chiarire i] NOStTà 


arsi con non 
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è esso. solo di un’ importanza enorme e di 
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| quantità di postulati di diritto comune 0 co- 


î SERE ad ogni sorgere di invenzioni e di 


9 la A " 


sviluppi nuovi. Si pensi allo slancio che pren- 


derà la circolazione automobilistica privata per 


DI orientamento verso le vetture di basso prezzo 
che, in vista della concorrenza americana, 
stanno prendendo le nostre grandi fabbriche; 
si pensi ai servizi pubblici di montagna tanto 
interessanti pel turismo. Qudle campo di attiva 
propulsione! per chi vi si dedicherà con since- 


rità e competenza. E sarà un ufficio ferroviario 


che potrà pensarvi ? 

4. — Tutta la questione alberghiera in genere. 
| Si rifletta alle innumerevoli facce di questo 
*problema; alle ripercussioni che esso ha in 


«campi di attività commerciale e industriale 


affatto estranei e lontani da ogni aspetto fer- 
roviario, ma pure collegati direttamente con 
lo sviluppo turistico. Sono problemi che ri- 
marranno sconosciuti ed inconoscibili da un’ am- 
ministrazione ferroviaria, per la natura stessa 


della costituzione di questa. E se effettiva- . 


mente qualche compagnia ferroviaria possiede 
qualche albergo (per lo più Terminus) se eser- 
cita dei 5x/efs o dei vagoni ristoranti, ciÒ È 
pienamente di sua competenza, ma è irrile- 
vante rispetto al fenomeno alberghiero in ge- 
cnerè, di «ben ala peo soggie spec, fi- 


tanto TERRE Lion gii gio, fa 


gti sì Foronbicationi ferroviarie. Questo pro-. 
SA blema della circolazione a trazione meccanica 


se: ca 
i re “i e }6 - 7 £ x 0 
sima liîea: « e che è è di natura così poco 


* ‘viaria . 


n Pal <Grltrollo! ‘e ii: n ero 

aRieteSi piccole tariffe e gli infiuimerevoli. 
orari che interessano il turismo e nulla hanno 
da fare con le Ferroyie : ad ‘esempio tariffe ed 


te orari di carrozze urbane, di barche, di guide, 


di entrate a IUSch: raccolte FURIE e pro 
»vate, ecc. |» 

8. — La pulizia pubblica SL certi casi 
(per esempio alberghi) perfino anche la ‘pri- 
vata —. Come mai interesserà essa le Ferrovie? 
Eppure questo solo argomento coinvolge un 
colossale insieme di sforzi ! 

9g. — L’ igiene pubblica ‘che tanto importa 
allo straniero, mal prevenuto verso il nostro 
Paese e che d’altronde- tanto interessa noi 
stessi di sospingere verso un ulteriore continuo 
progresso. Un Ufficio d: .Stazo potrebbe con- 


tribuire a rendere almeno noti, specie all’este- 


ro, i nostri progressi in fatto di risanamenti 
urbani, di bonifiche, di acquedotti, di saggie - 
regolamentazioni d’igiene. Ma si può immagi- 
nare che se ne curi un ufficio ferroviario ? 

10. — Le questioni di dazi doganali inte- 
ressanti il turismo (materiali diversi e prodotti 
vari) ma in primo luogo il dazio sulla benzina. 

rr. — Gli studi per la sostituzione di un 
combustibile nazionale a ‘quello d’ importa- 


zione per 1 motori a scoppio e in genere_tutto 


quanto ha tratto alla propulsione degli studi... 


per l'incremento dell’automobilismo. Questo, 
se in certi casi si presenta come un sussidio 
al servizio ferroviario, in altri è di netta con- 
correnza ad esso. È possibile pensare ad una 
mentalità ferroviaria capace di prendere, quando 
OCCOITrA,, posizione netta ora 


u rovie, 0 ora contro di esse? Forse che i ferro- 
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Vieri sono propagandisti della navigazione in- 
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terna ? i 

12, — I dazi comunali : ad esempio quelli 
Sulla benzina, che rendono così fastidioso il 
percorrere (per citare una sola zona ben nota) 
la Riviera Ligure di Ponente, 

Si sa quale importanza ha il movimento 
d’auto dalla Costa Azzurra verso la nostra Ri- 
viera, e quale interesse vi sarebbe a svilup- 
parlo largamente con tutte le facilitazioni. Ma 
si può credere che vengano fatti degli sforzi 
per sottrarre questo movimento a quello fer- 
roviario, proprio da chi non potrà astenersi dal 


pensare che per evitare le noie dei dazi nulla. 


è più comodo del tragitto in ferrovia ? 
13. .— Le formalità doganali di confine 
nelle dogane non ferroviarie. 

È Eppure i passaggi di queste dogane, d’or- 
dinario di montagna, formano oggetto di una 
intiera legislazione internazionale, faticosamente 
strappata, concessione per concessione, alle 
formalità complicate della burocrazia doganale. 
Questa legislazione si trasforma senza posa per 
effetto di studi che soltanto chi vi ha un in- 


teresse diretto materiale o morale può inten-’ 


samente fare e che si concretano in disposi- 
tivi i quali sono spesso in disaccordo od an- 
che in opposizione cogli interessi immediati 
delle Ferrovie. | 


14. — La regolamentazione ed il miglio- 


ramento di quella piaga dei nostri porti che 
tanto impressiona gli stranieri che vengono in 
Italia, che è il modo di sbarco, l’organizza- 
zione delle modalità doganali marittime per i 
bagagli e del riconoscimento personale. Gli 
sbarchi sono fuori della competenza delle Fer- 
rovie e si capisce che perciò nessuna autorità 
ferroviaria se ne sia mai commossa. Ma per- 
chè domani sarebbe diversamente ? 

15. — Il turismo aereo, che è alla vigi- 
lia di affermarsi in una misura che ancora non 
possiamo determinare, ma che appare gran- 
diosa. Intanto esso comincia ad affacciarsi pra- 
ticamente già da orta con la posta aerea, che 
in molti casi sarà diretta concorrente delle 
Ferrovie. Tutto quanto è intorno al turismo 
aereo, esige un insieme di conoscenze, tutte 
nuove, un aggiornamento continuo ed instan- 
cabile dei progressi che si compiono in questo 
campo, una fede nel nuovo, potente fattore 
di civiltà. Questi elementi, come ben si com- 
prende, hanno bisogno di ben altro campo di 
fecondazione che non un ufficio costituito 
presso 1’ Ente ferroviario. 
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‘:mportanza ingente per le Fer. 
ristica» ha un'IMPO 


«doma mella parte non direttamente ferro. 
rovié, RIETI estensione ed una portata, an. 
r1a 
cia economica, ben maggiore della parte fer: 
che i 


roviaria. 


Da ciò Si comprende come Sla logico. rite. 


che le Ferrovie debbano avere un /oro 
ù eressi ferrovrari, ma che se 


un Ufficio di Stato deve esservi per tutto ij}. 
resto, nom è presso le RE che dee tro- 
varsi, ma presso il MO e e vi è più lar- 
gamente € comprensivamente i. cioè 
quello dell’ Industria € del COTmUCISe 
Sarebbe uccidere O POrTe in non ‘cale le ini. 
ziative che in tutti i campi non ferroviari pos: 
sono sorgere 0' SÌ possono fomentare, se tutto 
dovesse essere concentrato presso le Ferrovie. 
Perciò il Touring esprime l OPmIOrA che sia 
da fissare bene come caposaldo il concetto che 
diverso è il campo d' azione della propaganda 


2 dell’azione ferroviaria per il turismo, da 


ner O 
Ufficio per gli int 


quello della propaganda e dell’azione ‘di Stato 


in tutti gli altri campi. 

Il Touring perciò formula un primo voto 
(nel quale si trova di pieno accordo anche col- 
l'on. Ferraris) cioè : che le Ferrovie, ben con- 
sce dell'importanza che ha e che ancor più può 
avere il movimento turistico, costituiscano un 


Ufficio proprio 0 allarghino quelli ehe già 


hanno, comprendendo con ampie vedute nella 


loro azione quanto di meglio può interessare. 
‘1 movimento dei viaggiatori italiani e Stranieri. 

Peraltro non sembra al Consiglio del Tou- 
ring che'a CIÒ occorra alcuna legge speciale. 
Basta che le Ferrovie sentano la vastità e l’im- 
portanza del problema, nel quale rientrano 
numerosi atti che vanno al di là delle tariffe 
e che comprendono rapporti colle Società estere 
di navigazione e di ferrovie e tutto ciò che è 
ferroviariamente legato al Paese nostro. 

Le Ferrovie possono perfettamente giovarsi 
delle poche forze turistiche che esistono im 
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x è i Tenete dì Stato italiano, sono altresì 
(Ga DA C- la <prova che quest’ ufficio mon deve essere 
3 & presso le Ferrovie. Il francese è presso il Mini- 
| ’‘’0’1stero dei Lavori Pubblici, lo svizzero non è pres- 
so alcun ministero, risiede a Zurigo, costitui- 
Ri tovì da pochi mesi. Esso non è neppure un 
sa vero ufficio di Stato, è un ufficio formato da 
enti interessati potenti (1) cui la Confederazione 
. °°’ ià ilmodesto contributo di 120.000 lire annuo, 
mentre gli enti ne dànno 250.000 circa. 

-S | L’esperienza e i precedenti francesi e sviz-- 
| ‘zeri non sono dunque per un ufficio che si oc- 
cupi di quanto ha tratto al turismo posto pres- . 
so le Ferrovie. Queste bensì vi hanno i loro 
rappresentanti ma l’ ufficio è in altro ambiente, 
‘on costituzione affatto estranea alle Ferrovie 

e da esse pienamente indipendente. 

In conclusione le Ferrovie tutelano da sè i 
propri interessi, per proprio conto, nel proprio 
ambito, colla propria indiscutibile competenza, 
ma non vanno oltre. Lo Stato pensa alle altre 
questioni, che esorbitano dalla competenza fer- 
roviaria. 












* 


*x * 
Ma il paragone dall’Italia alla Francia ed 
alla Svizzera può essere considerato come fatto 
tra termini omogenei — almeno in quella mi- 





» (©) Società svizzera degli Albergatori, Unione della Soc. 
i di sviluppo della Svizzera, Assoc. Pro Sempione, Assoc. 
Pro Gottardo, ecc. Contribuiscono pure vari Cantoni, Co- 
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d'iniziativa turistica, scuole professionali, È 
industrie turistiche, uffici speciali p 
ferrovie e le società di navigazione, una S mpa 
politica che apre con competenza £ e le co- 
lonne proprie a trattazioni turistiche spesso 
elevate e comprensive deì. grandi interessì del 
paese, una stampa speciale di cui parecchi or- 
gani godono giustamente la pubblica stima. 
Dov'è tutto ciò in Italia? Eppure si com- 
prende come tutto questo sostrato grandioso 
di preparazione generale costituisca una base 
su cui un ufficio di Stato per il turismo può 
appoggiarsi solidamente. Le questioni delle 
comunicazioni, delle tariffe, degli alberghi, del 


‘ credito, degli abbellimenti, della pubblicità, i 


grandi interessi delle città termali, delle zone 
climatiche di montagna, delle spiaggie e via 
via, trovano già associazioni, studì e uomini 
competenti e specializzati, persone addestrate 
in tutti i campi del turismo per comprendere 
le questioni o posarle o cooperare alla loro 
soluzione. i 

Dov'è tutto ciò in Italia? 

Eppure nella Francia stessa dal 1910 sì ebbe 
un Ufficio di Stato che funzionò meschina- 
mente (contrariamente a quanto si credette tra 
noi di affermare su insufficienti informazioni) 
tantochè si è proceduto ora (1917) a riorga- 
nizzare quest’ Ufficio su altre basi, sperandone 
migliori risultati. | 


Perchè questo insuccesso? Perchè 1° Ufficio. 


francese doveva essere nella mente di. chi lo 
‘istituì un ufficio essenzialmente esecutivo, non 
un solo ufficio di studi. E come ufficio ese- 
cutivo, cosa poteva esso fare di efficace, di 
fronte alla legislazione francese altrettanto bu- 
rocraticamente complicata quanto l italiana ? 
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che in fui Piegarci: possiamo noi pensare 
i possa provvedere diret- 
cosa, isolatamente dal 
tale? Possiamo pensare 


“ntea Jare qualche 
Testo della macchina sta 


Cc I, îì Le . \* è» 
he «86509 ora in sostituzione del Ministero 
deì Lavori per affari 


: $ di strade, ora in sostitu- 
zione di quello di Gr 


LACIE azia e Giustizia per cose 
Sturidiche, ora di quell 


CE circolazione (quando ciò non dipenda 


è tale manife 
non si può 


esecutivo : rimarrebbe Sterile, ; 


Così fu sterile O quasi; nella sua lunga vita 
in Francia, malgrado la piattaforma di prepa- 
tazione generale. Ecco il motivo per cui l’Uf- 
ficio ora ricostituito ha dato i primi segni di 
I assegnando da ogni parte notevoli somme 
di Sussidio a enti che — dedicati per una spe- 
clalità — possono davvero in essa èssere fattivi. 

La Svizzera al suo assai più modesto Ufficio 
— che»non è, come ci disse, veramente di 
Stato — ha assegnato còmpiti quasi tutti di 
Studio e non esecutivi. E anche quelli esecu- 
tivi sono di Una natura speciale, perfettamente 
consona ai criteri di estrema praticità che han- 
no informata questa emanazione dell’ attività 
privata (1). 

E qui il Consiglio del Touring formula il 
secondo voto: Se un Ufficio di Stato: deve co- 
Stituirsi in. Italia deve essere un ufficio essen- 
zialmente di studi e non di esecuzione. Deve 
essere un ufficio che esamini le questioni tu- 
ristiche con occhio di simpatia, con compe- 
tenza vera, con slancio e misura, e da tali 
esami derivi proposte nei più vari campi e le 
Sottoponga, raccomandi e patrocini presso 
Quegli organi dello Stato ‘o enti o associazioni 
che possano tradurli in atto. 

Potrà utilmente questo Ufficio versatile, in- 
dipendente, munito di sufficienti mezzi studiare 
l'opportunità di determinate tariffe e proporne 
l'adozione alle Società ferroviarie o di naviga- 
zione, che Je giudicheranno alla stregua delle 
possibilità loro, potrà l’ Ufficio studiare col- 
l’aiuto di competenti enti un regolamento mi- 
gliore di circolazione automobilistica e  pro- 
porlo ai Ministri dei Lavori Pubblici e dell’ In- 





(1) Ze Vie d'Italia, N. I, gennaio 1918, pag 56. 
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Costituire un Ufficio veramente 


—_ 


una modifica a speciali regimi fiscajj 
terno, 
gravano piuttosto SU& 


mobili, ecc., ecc. * 
vita turistica esso 
nergia e la cà 
"RO pero alla società ferroviaria, 
or agnia di navigazione, alla associazione 
sione al sodalizio sportivo quelle qualgja.: 
idee, 
al turismo. Per ! 


A 


| Ufficio dovesse provvedere all’ ESECUZIONE, 
‘All’esecuzione che Un coordinata a tutta e 
compagine statale, CORR pensare gli Organi 
di Stato, o delegati dello Stato, o privati di 


esistenti. 
Col 


* _* 

Riassumendo: il Consiglio del Touring, lieto 
che lo spirito pubblico cominci finalmente n 
persuadersi dell'importanza morale ed ‘econo. 
mica del movimento turistico — del quale l’in_ 
dustria del movimento dei forestieri non è che 
una parte — ha ritenuto utile di sottoporre 
alla S. V. le proprie vedute sulla‘ Particolare 


questione di un (/Yficio di Stato pel Ti UrISMO. | 


A queste vedute può conferire qualche portata 
anche la considerazione che esse sono andate 
maturando come naturale frutto d’ ambiente 
nel Sodalizio che da:24 anni ha fatto fonda-. 
mento dell’opera propria la propaganda al 


turismo e che — solo in Italia — si è tenuto | 


continuamente in contatto non teorico ma ef. 

fettivo colle sue correnti, le sue manifestazioni 

in Paese e all’estero e gli uomini e j Sodalizi 

che ne sono l’indice riassuntivo. 72 Consiglio. 
del Touring crede che în linea generale. qua- 
lora vogliansi da Enti emettere dei voti, questi, 

per avere un fondamento tecnico, dovrebbero 
nettamente scindersi in due parti: una di ca- 

rattere sollecitatorio alle FF, SS. ed în genere 
at vettori, tra i quali le Società di navigazione, 

perchè intensifichino la loro azione in pro del 
turismo con opportuni e larghi provvedimenti E 
l’altra al Governo, perchè uscendo dall assen- 

lersmo fin qui mantenuto da una politica turi- 

stica energica, usi al nuovo intento gli infiniti 
mezzi che sono a sua disposizione, anche co- 

sfituendo un ufficio nazionale di ‘urismo che 
mdichi ai singoli ministeri è agli orcani ese 

cutivi con studi appropriati i miglioramenti 
d'ogni ordine che possano favorire lo st'Iluppo 

turistico. 


ll Consiglio del Touring Club Italiano. 
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, del Comune di Milano, ha tracciato, nel numero di marzo, 
vrezione delle vie acquee ,, le ragioni economiche che rimettono 
onore 1 trasporti per canali navigabili. La Germania ha consa- 


) a’ suoi c I I I iorire del suo com- 
mercio. La Lombardia anali, non ultima ragione del fio 


che risale all’epoca 
moderne. E 
di 


ea ang 
i cui l’Italia ora s’è 

: accinta con la formazione della rete na- 
vigabile del Po, un’amministrazione poten- 
te e di vedute moderne, come è quella co- 
munale di Milano, non temesse di prestar 
la sua diretta collaborazione agevolando la 
messa in atto di un progetto che altrimenti 
chissà quanto si sarebbe trascinato tra le 
lungaggini di studi e di commissioni. 

Il complesso progetto comprende infatti tre 
grandi gruppi di lavori tra loro distinti. An- 
zitutto si tratta di render atte alla naviga- 
zione mercantile le bocche del Po; e di met- 
terle in comunicazione migliore di quel che 
oggi non avvenga con Venezia. Poi si deve 
provvedere ai lavori necessari per sistemare 
e render navigabile per natanti da 600 tonnel- 
late il corso del Po, oggi spesso ingombro 
dei depositi che vi si accumulano, e quindi 
pericoloso a natanti di qualche pescaggio, 
specie in periodo di magra. Infine si tratta 
di formare un nuovo canale tra Milano ed 
il Po, nuovo canale capace della potenziali- 
tà che l’esperienza ha ormai provato conve- 
niente per le vie d’acqua a erande traffico ; 
con questo canale è connessa la costruzione 
del grande porto commerciale ed industriale 
di Milano, dal quale poi, eventualmente, Se 
le iniziative in corso avranno, come è lecito 
sperare, buon compimento, dovrebbero di- 
partirsi le comunicazioni coi laghi Maggiore 
e di Como, e quindi coi valichi alpini verso 
la Svizzera. 

I primi due gruppi di lavori vengono ese 


1 ha ricevuto la magnifica eredità dei Navigli, la grande rete 
viscontea: occorre migliorarla e ingrandirla giusta le esigenze 


Milano #4 2 roblema, qui diligentermente discusso, d’unire l' “«“« Adriatico al porto 
3 ’» Con canali proporzionati al traffico d'oggi. 


guiti direttamente dallo Stato : l’attuale 
guerra anzi ha dato a queste opere notevole 

impulso, poichè non fu trascurato il grande 

vantaggio che potevan dare ai trasporti mi- 

litari le vie d’acqua fluviali laddove era me- 

no arduo l’improvvisare i provvedimenti. 

Come altrove l’indefessa cura del nostro e- 

sercito potè con mirabile ardimento creare 

una magnifica rete stradale, per monti e col- 

li impervii prima d’allora, così, superando 

difficoltà non lievi, i nostri ingegneri Sep- 

pero formare intorno a Venezia il primo nu- 

cleo di quella che sarà la rete di sbocco del- 
la linea navigabile Milano-Venezia. Infatti 
non solo si è resa possibile la mavigazione 
ininterrotta tra Venezia e gli scali fluviali 
di Cervignano, Aquileja, Grado ed Isola Mo- 
rosini, mediante due canali dello sviluppo 
complessivo di tre chilometri che congiun- 
gono la laguna di Marano con quella di 
Caorle, ma si sono senz’altto intrapresi i 
lavori per la sistemazione dell’ultima tratta 
a valle della via navigabile Milano;Venezia 
tra il Po e la conca di Brondolo, lavori che 
si sperava di portare @ compimento entro 
l’anno corrente. 

Questo tronco di canale, formato in buona 
parte colla sistemazione di canali già esi- 
stenti, misura 20 chilometri, e comprende 
tuttavia importanti e delicati lavori. Parten- 
do dal canale lagunare 
Brondolo il nuovo canale traversa la Brenta, 
segue poi 1l canale di Valle allargato, ret- 
tificato e approfondito ove occorta, poi tra- 
versa l'Adige a Cavanella mediante due con- 
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che disposte l’una dirimpetto all'altra. Se- 
| Suono poi sei chilometri di canale completa- 
mente nuovo per raggiungere il canal Bian- 


co, che vien percorso per tre chilometri pri- 


ma di giunger al Po, dove un grandioso ma- 
nufatto, servente contemporaneamente da 
conca e da botte a sifone per sottopassare il 
collettore di bonifica Padano-Polesano, segna 
il termine del canale artificiale di collega: 
| mento col gran fiume. | 
Il tratto intermedio della linea, costituito 
dal Po, per circa 272 chilometri da Cavanel- 
la Po alla foce dell’Adda, rappresenta la 
parte più delicata e al tempo stesso più im- 
portante di tutta la linea. Ciò potrà a tutta 
Prima parere strano a chi non sia tecnico, 
poichè la notevole vastità del nostro mag- 
gior fiume, la ricchezza delle sue acque ‘pos- 
Sono far pensare ad un osservatore superfi- 
| clale che esso rappresenti la via ideale per 
la navigazione interna. Si deve però riflet- 
tere che, per istituire una linea di navigazio- 
ne che dia un rendimento utile sicuro, 0c- 
corre anzitutto poter contare su una sicurez- 
za pressochè assoluta dei trasporti, e che, af- 
finchè i trasporti riescan economicamente 
convenienti in base anche alle considerazio- 
mi già svolte, è necessario che le merci pos- 
Sano dalle navi transoceaniche passare in 
masse rilevanti ai natanti della navigazio- 


ne interna; e tali natanti, ripetiamo, oggi 


non si ritengon adatti se non stazzano al- 
l’incirea 600 tonnellate. Ciò equivale ad af- 
fermare che, perchè i trasporti fluviali diano 
il massimo rendimento, si richiede al Po di 
esser navigabile con tali natanti a carico 
completo per il maggior numero ‘possibile 
di giorni dell’anno. 

Ora checchè ne possan suggerire le orgo- 
gliose simpatie che ciascun di noi può avere 
pel maggior fiume nazionale, va ricordato 
che, se è vero che il nostro Po può vantare 
una media elevatissima di giorni dell’anno 
in cui esso è navigabile per i più piccoli 
natanti — ben 322, non essendovi sul Po a 
temere il gelo, ma solo le nebbie e le grandi 
piene — tuttavia tale media si deve ridurre 
notevolmente quando si rifletta che, nei pe- 
riodi di magra, sia per la vastità dell’alveo, 
sia per la scarsa altezza che le sue ‘acque 
vengon ad avere, è ben difficile ch’ esso 
non ostacoli la navicazione di nat: 
qualche pescaggio con b 
di sabbie. |: 
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) uperare 
Per SUP dell'uomo scavando tm very 


aperto) don regolari lavori di Cingagnio Gal 
pat pt lavori di scavo compren. 
Ripe uno sviluppo totale di circa 25 
chilometri, di 
nendo che 1 
dal Ticino fino a 
da Piacenza 4 Cav 
inedia del solco S12 dI 
risulterebbe necessario scavare 1.400.000 me, 
di fondo: lavoro Cer | i 

più che, se è Vero che va ie Patton 
scavi si mantengo benissimo ed anche sj 
migliorano per l’azione. della corrente, in 
altre molte occorre rifare parecchie volte al- 
l’anno il lavoro, ricorrendo a reiterati dra- 

c O1. P 

ISPA pure ammettendosi la possibilità 
tecnica del lavoro e la sua convenienza eco- 
nomica, i pareri dei tecnici circa questo 
stuppo di lavori non sono unanimi, poichè 
taluno vorrebbe che alla sistemazione del 
Po per mezzo di dragaggi si sostituisse una 
misura più radicale, e cioè la costruzione al- 
meno su alcuni tratti di un canale laterale 
al Po, il qual canale oltre abbreviare il per- 
corso tra Milano e Venezia dovrebbe evitare 
i tratti del Po dove è più difficile difender- 
si dal rinterrirsi del solco scavato nelle sec- 
che. Deve però notarsi che il metodo intra- 
preso col sistemar Ta via navigabile nell’al- 
veo stesso del fiume non esclude poi l’ado- 
zione di ulteriori miglioramenti, quando sia. 
ben avviata la navigazione per modo che 
riesca più facile il persuadere alla rilevante 
spesa che rappresenta sempre lo scavo di 
un canale nuovo. 


* 
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Del gruppo di lavori destinato ad allac- 
ciare Milano al Po, la concessione è stata as- 
sunta, come è noto, dal Comune di Milano, 
il quale studia ed eseguisce il progetto per 
conto dello Stato, previe le opportune con- 
venzioni per il riparto della spesa tra gli’ en-. 
ti interessati, e la sorveglianza da parte del 
Governo sullo sviluppo dei lavori stessi. 

Più precisamente il Comune di Milano an- 
ticiperà l’intera spesa e sarà rimborsato dei 
tre quinti della spesa stessa annualmente : 


Tr icomuni e le provincie interessate contri- 
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puiranno » agli altri 
due quinti della spe- 
sa. I lavori dovranno 
jntraprendersi entro 
un anno dall’appro- 
vazione del primo pro-. 
getto parziale delle 
gpere e dovranno pro- 
seguire in modo da 
ultimare le opere en- 
tro dieci anni da tale 
approvazione. 
Nè lieve è il com- 
pito che il Comune 
di Milano è venuto 
assumendosi con si- 
mile lavoro, poichè è 
appunto nella tratta 
da Milano al Po che 
si hanno le opere più 
importanti e più co- 
stosedell’intera linea. 
palla foce dell’Adda 
a Milano sono 71 chi-, Canti vga 5" TRE 
lometri di canale na- peg 
vigabile che devon 
vincere un dislivello 
di circa 60 metri, traversando una pianura 
intersecata per ogni verso da corsi d’acqua 
canali di irrigazione, strade, ferrovie SE 
che obbliga a numerose e importanti pere 


di sotto e di sovra passaggio, nelle quali la 


tecnica moderna. ha largo campo per farsi 
valere. 


Il canale che-avrà una larghezza media 
di 30 metri al pelo d’acqua ed una profon- 
dità di 3 metri sull’asse, non avrà la forma 
tradizionale a trapezio, bensì sarà formato a 
conca, come ie più recenti esperienze ed ap- 
plicazioni in materia hanno mostrato esser 
più conveniente. Lateralmente al canale Si 
avranno due banchine larghe 4 metri ciascu- 
na: insomma si è tenuto conto della possi - 
bilità che due barche sostino lungo le rive. 
mentre altre due incrociano al centro. 


x 


iN TRINCEA 


IN RIPORTO 


-- c-_oos da 









î I VECCHI CANALI INTORNO A MILANO , 
E IL PROPOSTO NUOVO CANALE SINO AL PO. 


LE VIE D'ITALIA 201 


rici 
sitema inn O Linn 


Tra i molti manti- 
fatti che si incontre- 
ranno sul percorso 
saranno certamente 
notevoli quelli per so- 
prapassare il Lambro 
e il canale Mussa, il 
| porto di ricovero pres 
so il Po, e le undici 
conche con le quali si 
dovrà vincere il di- 
slivello di 6o metri 
tra l'origine del cana- 
le e la foce dell'Adda. 

Queste conche che 
originariamente eran 
progettate in numero 
di 15 e che poi si è 
trovato modo di ri- 
durre a II, rappresen 
iano certo ‘uno dei 
punti tecnicamente ed 

E raro economicamente deli- 

Fuminavipabi] 5 sio Vicatra A Che intero pro- - 
, getto, poichè dalla lo- 
ro capacità di fun- 
zionamento e dalla 
loro potenzialità dipende in sommo grado 
la rapidità dei trasporti e indirettamente tl 
costo di essi. Va però osservato che la co- 
struzione di queste conche rappresenta da 
sola non soltanto un problema tecnico as- 
sai importante, ma altresì una spesa no- 
tevolissima. Per esempio le conche costrut- 
te per traversar l’Adige costarono ciascuna 
circa un milione di lire, senza tener conto 
delle porte e dei meccanismi che hanno as- 
sorbito un altro mezzo milione, € ciò nono- 
stante si siano adottati sistemi di costruzio- 
une tra i più economici possibili. 

Presso Rogoredo il canale fa capo al porto 
di Milano, o per meglio dire ai porti di Mi- 






lano. Milano ne avrà infatti due ben di-. 


stinti. Mentre nel primitivo progetto si eran 
fatte ipotesi assai più modeste, via via esso 
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veniva sviluppandosi si comprendeva che al- 
le esigenze di una città di larghi commerci 

attive industrie com'è Milano occorreva 
una ben più coraggiosa previsione. Si sosti- 
tuì allora l’unico porto con due porti distin- 
ti, riservando l’uno agli scambi, al com- 
mercio ed alle industrie che non richiedono 
grandi estensioni d’area, l’altro a servir di- 


rettamente i più grandi stabilimenti indu- 
striali. 


Il porto commerciale misurerà 1.300.000 
metri quadrati e si troverà ad ovest di Ro- 
goredo, in territorio di Chiaravalle, dove sa- 
rà facile raccordarlo con strade ordinarie, 
tramvie, ferrovie che possan agevolare il mo- 
vimento delle merci da lavoratsi direttainen- 
te o da consumarsi nella zona sèrvita da 


Milano. Questo porto avrà naturalmente am-. 


pi bacini e calate pel carico e scarico delle 
merci, magazzini, attrezzi, ed anche una sta 
propria rete ferroviaria per agevolare i tra- 
sporti nella zona del porto. 

L'altro porto, lo scalo per le grandi indu- 


è 
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strie, misurerà 5 milioni di metri quadrati < 
sarà formato per così dire da un allargamey_ 
to del canale. Esso si diramerà dal canaje 
principale presso Rogoredo, e sarà situato 
tra la strada provinciale piacentina e il Cotso 
22 Marzo. Ai lati di questo grande cattale 
si avranno ampie aree disponibili per le in. 
dustrie, che per la loro natura troveranno 


‘ conveniente di collocarsi in prossimità della 


linea navigabile, come per esempio quelle 
che trasformano materie prime povere, o che 
producono materie voluminose e di difficile 
trasporto ferroviario. La Mg uOS dimostra. 
zione della giusta previsione che in Ciò, ebbe 
il Comune di Milano sta nel fatto che già 
ora sono stati venduti 1.200.000 mq. per 
l'ampliamento di uno stabilimento già esj- 
stente in Milano, e per la creazione di tre 
grandiose industrie. 

Questo porto canale si spingerà fino al 
corso 22 Marzo, e potrà esser l’inizio delle 
comunicazioni per via d’acqua coi laghi pre- 


| alpini e con la Svizzera, quando la importante 


questione ora alacremente studia- 
ta sia risolta. È pure questo ca- 
nale che servirà all’alimentazione 
del canale navigabile, derivando 
le acque in parte dalla Martesana, 
in parte prelevandole dal Sotto- 
suolo. 

È infatti ovvio che, per mante- 
nere nel canale la quantità d’ac- 
qua necessaria al suo funziona- 
mento, nonostante Je inevitabili 
perdite, dovrà essergli fornita una 
quantità d’acqua notevole, che si 
è preventivata in meno di due 
metri cubi al minuto Secondo. 
Fortunatamente il sottosuolo di 


rifornimento di parecchie indu- 
strie alla stessa alimentazione di 
acqua potabile della città, è assai 
ricco e può dare senza crear preoc- 
cupazioni la quantità d’acqua sen- 
za eccessiva spesa: senza dover ri- 
correre ad impianti di solleva- 
mento si provvederà scavando il 
porto e il nuovo canale entro pro- 
fonde trincee, le quali così ver- 
ranno a internarsi entro la falda 
acquea sotterranea e ne emunge- 
tanno quanto occorre all’alimen- 
tazione del porto e del canale. 








Milano, che già serve oltrechè al. 
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‘ento delle acque. Nè 
ment si crede devan te- 
mers inconvenienti nelle località circost 
1 richiamo dell dia 
e acque verso i punti di 


» pe 
| prelevamento, se non ad una distanza in 
“supe- 











a senso orizzontale di oltre 200 metri, 
È: da cioè. alla zona che dovrà divenire pro- 
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È Fk prospettive di risultati economici che essa 
offre non fossero più che mai incoraggianti. 
Ci limitiamo a ricordar qui alcuni dati di 
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| verno alla Camera per ottener l’approvazio- 
ne ‘delle opere e della relativa spesa. In esso 

si legge che, secondo i calcoli meglio at- 
_tendibili, per effetto dell’attuazione dei nuo- 
Hi ‘vi lavori si otterranno i seguenti vantaggi 
> è nel trasporto di una tonnellata di carbone 

mezzo della navigazione fluviale in ‘con- 
Ta | fronto del trasporto per ferrovia. Da Vene- 
& zia a Mantova il prezzo del trasporto dimi- 
— muirà da L. a a L. 2,68; da Venezia a 
| Borgoforte da L. 7,87 a L. 2,85; da Venezia 
‘a Guastalla da L. 8,59at- 3,08; da Vene- 
| zia a Casalmaggiore da L. 9104 a i 3,18; 
cda nor» a Cremona da L. 9:38. 
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Si Rent trasportano. su una 


| zioni della navigazione, ‘condizioni 


a sottosuolo 
per facilitare. l’emungi-  vedemmo infelicissime sotto ogni riguardo: | 


DSS ci ha seguito sin qui non deve du-: 


* altri Enti pubblici si sarebbero indotti se. 


È | carattere ufficiale o quasi. Ecco, per esem- 
2 pio, il progetto di legge presentato dal Go- 
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‘schas sul ca Fanta. | 
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tonnelle 


strada. e. 
nelle. attuali. “Cosio: 


ni che già 





valli. Questo già. oggi 


A lavori compiuti il Caldara. preannunzia — 
sin d’ora le seguenti riduzioni nei prezzi dei 
trasporti: I quintale di agrumi che in tem- 
pi normali dalla. Sicilia a Milano costa pel. 
trasporto da .L. 3 @ 3,50 costerà invece per. 
via d’acqua 1,50 a 1,75; I quintale di grano 


«da Venezia a Milano subirà una riduzione 


da L. 140 a L. 0,50: da Ferrara a _Mi- 
lano da L. 1,25 a L. 0,g0 e così di seguito. 
Lo stesso sindaco di Milano presume che: 
l'economia complessiva che Milano potrà. 
fare sui consumi provenienti da Venezia sarà. 


‘di almeno 5 milioni all’anno e sui consumi 


che oggi provengon da Genova e poi perver- 


ranno dal Po sarà di almeno 3 milioni. Na- 


turalmente la convenienza sarà tanto mag- 
giore se sarà possibile che il ritorno dei na- 
tanti non avvenga a vuoto: ed a ciò appunto» 
intendono le provvidenze che mirano a crea- 
re attorno al nuovo porto gli stabilimenti in- 
dustriali di trasformazione delle materie pri- 
ine cui più sopra accennamIo. Lo 

È però naturale che, se tutti i v antaggi che 
si ripromettono dalla nuova linea navigabile 
fossero riservati alla città di Milano, pur 
riconoscendovi un indiretto interesse nazio- 
nale, riuscirebbe meno spiegabile l’attenzione 
con cui in' tutta l'Alta Italia è seguito lo 
sviluppo del progetto di navigazione da Mi- 


lano a Venezia. 


In realtà questa grande linea non costitui- 


sce che la spina dorsale di molte altre linee, 
ie quali allacceranno le industri città di 
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CUI Va ricca la pianura padana alla linea 
Principale del Po, e quindi agevoleranno lè 
comunicazioni tra questi centri non solo, 
Ma tra essi e Milano. | 

Oltre alle linee alle quali accentammo 
Più sopra e che allacceranno a Milano i 
laghi Maggiore e di Como, e per le quali si 
Stanno istituendo gli studi necessari; parec- 
chie città hanno già concretato, o stanno 
per concretare, progetti di canali e di porti 
per fruire dei vantaggi che òffrirà la nuova 
linea. Per esempio, Pavia avrà il suo porto 
Sulla sponda sinistra del Ticino, dal quale 
sì dipartirà probabilmente anche un grande 
canale laterale al Po, che per Casale rag- 
giungerà Torino. Piacenza, importantissimo 
nodo di linee ferroviarie e stradali, avrà il 
. porto sul Po sulla riva destra del fiume, a 
valle dei due ponti e in prossimità delle 
Stazioni ferroviaria e tramviaria: avverrà 
qui lo smistamento delle merci destinate 
alla parte superiore del Po dove non potran- 
no transitare i natanti da 600 tonnellate pre- 


visti pel corso inferiore del Po. Cremona: 


avrà il suo porto sulla sponda sinistra del 
. fiume. Modena.e Brescia stanno studiando 
appositi progetti di collegamento. Mantova 
per mezzo del Mincio grazie al rifacimento 
della conca di Governolo potrà intensificare 
il movimento del porto che già possiede e 
che costituirà il necessario punto di pas- 
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saggio pel collegamento col lago di Garda 
e le regioni da esso bagnate. E finalmente 
Ferrara, che dista quattro chilometri dal Po, 
avrà un canale di allacciamento che sbocche. 
rà a Pontelagoscuro, con che anche questo 
importante centro sarà allacciato alla rete pa- 
dana. Tutto ciò per non accennare che som- 
mariamente alle più importanti dette iniziati- 


| ve, che con magnifico fervore sono sorte dac- 


chè il progetto della linea Milano-Venezia è 

passato in certo modo alla fase esecutiva. 
Nè davanti a tanta attività di emulazione 

per riguadagnar in confronto dell’estero il 


«cammino perduto, mentre altrove si inizia 


vano andacemente nuove imprese, sîi può 
disperar del successo che dovrà accompa- 
gnare l'impresa, specie se le opere verran- 
no ideate ed eseguite con quella larghezza 
di criteri alla quale deve ispirarsi chi co- 
struisce non per il momento che fugge, ma 
pei secoli. I nostri padri ci hanno lasciato 
esempi mirabili della grandiosa loro abne- 
gazione, allorchè in opere colossali profon- 
devano tesori, che avrebbero compensato for- 
se soltanto i loro nepoti. Im questo grande 
problema, al quale tanto interesse nazionale 
anche di un domani relativamente vicino va 
inevitabilmente connesso, ricordiamocî di 
non informar le nostre decisioni a meschini 
e ristretti egoismi. 


CESARE ALBERTINI. 








L’AEROPLANO SANITARIO 


Pare che tutta l’attività umana, in questo Spa- 
ventoso periodò di guerra, sia rivolta principal- 
mente a due cose: ricercare i mezzi più terribili 
per distruggere ; ricercare i mezzi più efficaci per 
salvare. Da una parte si vuole sterminare, dal- 
l’altra si vuole strappare il maggior numero pos- 
sibile delle vittime dalla follìa di distruzione, 

Ecco, per esempio, che le auto-ambulanze 
poste a disposizione della Sanità militare per 
soccorrere prontamente i feriti più gravi sui 
campi di battaglia non sono più sufficienti alla 
febbre di apprestare le cure a coloro che sono 
Stati colpiti dalle micidiali armi nemiche, e si è 
pensato ad un mezzo più rapido di soccorso: 
all’aeroplano. Alla fronte francese già funziona 
l’aeroplano sanitario. L’ iniziativa è stata presa 
‘dal dott. Chassaing. Quand’egli espresse il pro- 
posito di servirsi dell’aeroplano per il trasporto 
dei feriti dal campo di battaglia ai posti di soc- 
‘corso, molti affettarono il più grande scetticismo, 
qualcuno non si seppe trattenere dall’esclamare : 
« Ma dunque non abbiamo già troppi morti in 
Francia ? » i; ( 

Però il dott. Chassaine 





z non si lasciò scorag- 
dallo scherno, e insi- 


giare dallo scetticismo e 
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Stette nei suoi propositi, sino a che potè fare i 
primi esperimenti. I quali hanno dimostrato che 
1 feriti trasportati in aeroplano non risentono 
maggior disturbo di quelli trasportati in automo- 
bile, in quanto a scosse prodotte dal veicolo nei 
momenti della partenza o dell’arrivo, o al rumore 
del motore durante il tragitto, mentre lo spazio 
che un automobile percorre in un'ora è coperto 
dal velivolo in un quarto d’ora, e non è difficile 
comprendere che cosa valgano tre quarti d’ota di 
tempo in alcuni casi di ferite che richieggono il 
pronto intervento della scienza. 


Senza dubbio 1’ applicazione dell’ aeroplano al 


Servizio sanitario presenta difficoltà enormi, € 
non è detto che l’ iniziativa del dott. Chassaing 
possa essere sfruttata su vasta scala; ma certo è 
che essa può, in casi speciali, essere felicemente 
posta in pratica, ed è confortante constatare che 
insieme con l’aeroplano da esplorazione, da cac- 
cia, da bombardamento, abbiamo anche 1 aero- 
plano sanitario. 

Così almeno la più superba espressione dell’ar- 
dire umano non è soltanto adoperata per di- 
Struggere : qualche volta le si chiede anche di 
salvare! 
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ENTRE ogni manife- 
stazione della vita 
industriale italiana 
va acquistando gior- 
no per giorno mag- 
giore stima presso 
11 pubblico, che dà 
oramai la sua atten- 
zione e il suo ap- 
poggio a non poche 
forme d’arte applicata, sino a qualche anno 
fa neglette e dimenticate, il Libro, questa 
nobilissima espressione di un’ arte gloriosa 
quant’altre mai, non interessa il grosso pub- 
blico più di quanto non lo attraggano cose 
banalissime e il più delle volte inutili. 
Siamo ridotti a questo: che il prodotto ti- 
pografico, ed il Libro in ispecie, non inte- 
tessano se non in quanto corrispondano a 
necessità o desideri. Sono rari coloro che 
acquistano un volume od apprezzano un la- 
voro tipografico per la loro bellezza esterio- 
re; in generale si ignora il bello grafico, ed 
il pubblico, che ricerca la bellezza nell’og- 
getto più insignificante, compera il Libro 
con la stessa indifferenza con la quale ac- 
quista il biglietto del tram; non si crede 
che esso possa e debba essere insieme espres- 
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sione di bellezza morale ed artistica; e men- 
tre si discute sul colore di una cravatta, sul 
pomo di un bastone, sulla sagoma di una 
scarpa, non si ricerca alcuna bellezza nel 
Libro; se anche il compratore preferisce una 
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DI MESSER GIOVANNI 


| BOCCACCIO CONNVOVE 
E VARIE FIGVRE 


VO VAMENTE STAMPATO EI RICORRETTO PER MESSIR. 

- TONIO BRVCIOLI 

CONTA DICHIARATIONE DI TVYVTITI I VOCABOLI 
DEITL PROVERBII FIGVRE ET _ MODI DI 


MEDESIMO i 
CONNVOVA DICHIARATRINEDI PIVREGOLE 
DELA LINGVA TOSCANA NECCESSARÌS A 
SUPERE A CHIQUELLA VVOX PARIAR. 
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ORATO DEL GIOLITO (VENEZIA, 1542). 
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UNA GU STOSA PAGINA DI ANTONIO BLADO, 
TIPOGRAFO IN ROMA (1562). 


‘edizione apparentemente migliore, lo fa non 
perchè il suo sentimento estetico sia stuzzi- 
‘cato, ma perchè ritiene che in essa vi sa- 
tanno meno errori. Ora questa indifferenza 
per il bello nell’arte tipografica è troppo si- 


gunificativa, ed ha troppa influenza sulla pro- 


duzione del Libro e dello stampato in ge- 
nere, perchè possiamo disinteressarcene; 
quando infatti chi compera esigesse o prefc- 


risse il bel libro, quando chi si vale del la- 


voro d’una tipografia pretendesse una buo- 
na ed accurata esecuzione — e fosse in gra- 
do di “discernere la bellezza in uno stan:- 

pato —, necessariamente i libri belli uscireb- 
bero in maggior numero, 1 editore sarebbe 
forzato a combi ta a ed: Rito inco- 











Un caso capitato recentemente ad nn img 
collega ed amico, illustra . ad esuberanza 
quanto affermo a proposito della indiffere 
del pubblico per il prodotto stampato. "I 
ricato di apprestare un'edizione di lusso, da 
mio amico riuscì ad accontentare sì betta! a 
cliente, che questi volle accompagnare edi 
zione stessa con una lettera-circolare nella . 
quale, mentre spiegava le origini dei carat. | 
teri e dei fregi adoperati, metteva in vista i] 
nome dell’artista che aveva eseguiti i disa.” 
gni e comunicava insieme che la edizione. 
era stata «concepita e formata» dal tipo. 
grafo signor X. Orbene, i giornali che sen. 
titono il dovere di paflare dell ‘edizione, ri- 
copiarono tutte le informazioni che erano 
nella circolare, pubblicarono nomi e date, 
ma tagliaron di netto la riga che dava lode 





al tipografo ideatore e formatore del lavoro! 


Cito questo fatto particolare, ma casi 
di tal genere si possono registrare a diecine. 
Ora — io ripeto — come si può sperare e 
pretendere da coloro che sono esecutori del 
Libro una cooperazione « affettuòsa » se 1’ ope- 
ra di essi è considerata così trascurabile, da 
accordare comunemente un maggior valori 
d’arte al taglio di un colletto od al profilo di 
una pipa che non alle proporzioni di una pa- 


gina od alla omogeneità di un volume ? E. 
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Nell’ Univerfità. di Siena.” Sat si 
IN SIENA L’ ANNO MDCCLVI:s 


Linfa A A LLADIIILTITI 
1 


Nella. Stamperìa di Acosrino Biwpî 
i ipa Con licenza de' Superiori. 


FRONTESPIZIO DEL PERIODO DELLA DECADENZA 
(AGOSTINO BINDI, TIPOGRAFO IN SIENA, 1756). 


di | questo disinteresse nel pubblico è tanto più 







plorevole in quanto il Libro è cosa con la 
ale tutti siamo a contatto fin da ragazzi. 


di elite vere a ci vw ‘ 





| pur troppo però; conveniamone 

tali da educar l’occhio alla 

| Vien fatto, perciò, di pen 
da allora il Libro fosse Rae Re Se fino 

ffgior armonia; l’occhio nostro ne di 
forme simpatiche, diverrebbe TIZIO 

pre più esigente e la fortuna qel 7 a 10 sem- 

sarebbe fatta. «Ibro bello 


» i libri che ci 
Nani non sono 
bellezza ca 


nag- 


voluto affermare che in Ita ENER 

passionati alla bellezza 
Si particolare ; ma son 
non nascondono la sti 
essi hanno es l’opera del tipografo d’oeci 
Questi pochi amici sono quindi più de Pi 
namorati del passato che dei veri nr 
dell’arte tipografica ; la quale ha oramai so 
tanto qualche raro amico veramente tale tri 
generale tutti gli appassionati affermano che 
oggi il libro italiano, consi 


derato qu 

; ale pro- 
dotto grafico, è poverissima cosa in con- 
‘onto alla produzi imi 
{fon p lone consimile degli altri 


paesi europei, e costituisce poi, essi dicono 

LI » e 3 
un evidente esempio di decadenza artistica 
quando lo si misuri con le superbe espres- 


grafica ed al Libro 
Pochi e quasi tutti 


patori del XV e XVI secolo. 


PREFAZIONE 
| DEL TRADUTTORE: 


RE 
P_* molto comune |’ opinione 
dei Lerrerari de* tempi no- 
&ri, che il mefliere di era- 
dutrore fia troppo facile, e 
crop po paso + Dicono. che 
1 Profeffori di queltz igno- 
bile Arte incapaci effendo gi Daus 
da fe medeiini vanno id traccia di que 
gli ‘Autori. che hanno penfaro per loro, 
e che per mancanza di capitsle da far 
Opere originali, a guifa dei Pittori pu- 
ramente Copiîti , altro non fanno, che 
sappiefentar con diverfi colori ì penfieri .. 
altrui. i SARI 
| > Di quefto fentimento non furono mol. 
ti grand’ Uomini della faggia Antichi» | 
| tà, i quali haa creduro di molto giova 
‘ ‘re alla lor Nazione con. trafportar 
‘nel. matemo linguaggi cellenti Qi 


o d’oec sJelien 
ma “ia. 
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L'amore al Libro e 
bellezze prime de 





» abituandosi a ’ 


ma limitatissima che: 


sioni d’arte che ci lasciarono j maestri stam- - 


È LE,VIE D'ITALIA: >. Ma 


ve I O CTR a IR. NE È e 

ERANCISCI--LVISINI 

| VTINENSIS IN LIBRVM . 
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CvVM FRIVI LEG 10 SENATWYS, 
VENETI IN ANNOS, XX 
VENETIIS, M, D. LI. 


FRONTESPIZIO ALDINO 
(PAOLO MANUZIO, VENEZIA 1554). 


è un dovere lo scoprire agli occhi del pub- 
blico l’errore da cui partono quei critici de- 
molitori. | 

Senza ombra di millanteria affermo — e 
la mia affermazione è l’effetto di ripetute os- 
servazioni — non essere la nostra produzione 
tipografica inferiore ad alcun’altra; ma anzi, 
quando si tenga conto del numero e. della 
potenzialità delle officine italiane in confron- 
to allo sviluppo industriale grafico cui son 
pervenuti altri paesi europei, si giunge alla » 
conclusione che la buona preduzione tocca in 
Italia un segno superiore a quello di molti 
altri paesi. E considerato poi particolarmen- 
te il prodotto Libro, vediamo inoltre il no- 
stro non solo non essere secondo ad altri 
come valore di contenuto, ma nemmeno in- 
feriore come espressione tipografica. Questa 
mia affermazione potrà sorprendere e trovar 
non pochi scettici, tuttavia essa corrisponde 
al vero, e la Esposizione di Lipsia nel 1914 


ce ne die’ prova evidente. Vedemmo allora 
che se la produzione grafica del nostro paese 
Mi o 


ha raggiunto quella potenzialità cui al- 
è assurta, non ha però molto da-*te- 
è coine valore artistico posta a raffronto 


® 
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quando chi li professa si rifiuta con una vin Italia certe singolari edizioni che vengo- 
critica cecciuta di vedere la realtà delle cose, no stampate nell'America del Nord, in In- 
con qualsiasi altro paese. Mancano, è vero, ‘ghilterra, in Francia, in Germania ed al 
i ARRE trove, sia da private tipografie di amatori, 
vi Ra sia da associazioni artistiche, sia da editori 
RS sug | specializzatisi ormai nella produzione e dif- 
@ ._’’’fusione di pubblicazioni limitate e particola- 
- Z (N .rissime; ma siffatte rare eccezioni non pos- 
È 3 33 o Ri icon 3° i ; sono costituire, nè costituiscono in nessun 
Le Sa: io “meno voleva aggio as ca paese, l’aspetto reale della industria tipogra- 
(I © mione su l'origine del suo Dittico,. per > RESTO nel suo valore industriale, e non per parti- 
| pupi SA i ini sono giovato delle Li) 1° n colarissimi meriti bibliografici od artistici. 
de Fas ipa ice me 7 Con ciò non voglio dire che queste carat- 
Se % .  convineentissima i modestia ne comunicò, — teristiche debbano essere trascurate : sostengo 
v: DR SG allorchè nella scorsa estate ebbe ad “2/20. soltanto che oramai esse non debbono avere 
(47 : “setvare il nostro Dittico, l'emulo dei Mor. i 
È LITE) cellie dei Lanzi, Lammiratore del nostro i un’influenza principale sul nostro giudizio, 
DE. Vida; il nostro dolce amico, ildottisimo “2 una volta che sappiamo di dover oggi giudi- 
















"PRSSI Ramiro Fonani Parmi: 
s care la tipografia siccome una espressione 


industriale e non come un prezioso eserci- 
LISI dp ST CRETE RO 9) zio d’arte. 
pci E- agata È dela kg si si rig Ed è appunto per il carattere di grande 
° fa È | | cia è industria assunto a’ nostri tempi dalla stam- 
pa, che viene a mancare ogni valore posi- 
tivo alle critiche di coloro che amano atteg- 
i | giarsi a spregiatori del nostro prodotto ti- 
sità bograh fico, nel quale essi affermano di non ve- 
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è CR CURO intaglio foto: netto»; €, por im 
\\ coi tipi, a ‘andavano ‘assumendo aspetto ner 
‘comune anche le carte, le rilegature, le edi- 
zioni nel loto complesso. Ora, ai preziosi. i 
volumi corretti e curati gelosamente dallo VETSE 
stampatore artefice, si frammischiano tra- X 
scurate ristampe. ‘di edizioni decorate con le- 
Va mr paia 2000) eni vecchi e stanchi, composte’ ‘con caratteri 
È È A a da I o a DE di intaglio ‘ordinatio e comune: il Giolito 






FERRE RIESUMAZIONE D'ARTE DEL CINQUECENTO —» stesso, non ostante la cura ch’egli ebbe di 
: IN UNA RECENTE EDIZIONE ITALIANA, 
mantenersi. all’ ‘altezza dei suoi predecessori 


» 


“dere se non una degenerazione dell’arte ti-' 
pografica primitiva. 
Lungi da me l’intenzione di negare la 
squisita bellezza delle opere de’ maestri ti- 
pografi del Quattrocento e del Cinquecento ; 
i prodotti delle loro officine sono monumenti 
d’arte tipografica che il mondo ci invidia e 
- di cui nessuno può disconoscere la grande 
bellezza, ma conviene riflettere alle partico- 
larissime condizioni ‘in cui svolgevano l’o- 
pera loro quei Maestri, che avevano la for- | TT. tira 
tuna di iniziare un’arte prendendo ad ispi- DINI DELL'AR. D. ANTONIO DRAGONI | 
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razione i capolavori manoscritti del Quat- | PIACENTINO, la rn 
trocento, vere espressioni di bellezze insu- | | i sit 
| perate fin oggi. Tuttavia noi vediamo che asiago RA Lo ia 
non appena il pensiero umano richiese alla Sr a de. 
stampa il contributo cui essa era destinata, ARA R MA: i. HE 
) » . . ; CO' TIPI BODONIANI : : 
i l’arte bellissima, a grado a grado diffonden- BE rcapit 0 | | 


dosi, andava perdendo della sua preziosità, | "RI 
À sino «a che, compiuta la evoluzione, pur Si 
mantenendo aspetto particolarmente aristo- c | 
i cratico, entrò nel novero delle industrie. La & I I | 

pretesa attuale decadenza non è perciò se pis sn. 
non il compimento di un ciclo che inelut- sp 
tabilmente l’arte nostra doveva percorri Rie | | 


tn 








DI 


e Contemporanei migliori, cadde sovente, per 
SVidenti ragioni di indole industriale, nella 
Produzione secondaria e ci die’ libri grafi- 
Camente non degni della sua fama. 


Lo stato presente della tipografia non è, * 


dunque, ripeto, la conseguenza di un deca- 
dimento artistico, ma il resultato di una 
trasformazione , iîrresistibile, voluta. dalle 
sempre crescenti esigenze dello studio e del 
Progresso. : 


Assillati dalla febbre del nostro tempo, 


incalzati da esigenze di ogni sorta, costretti 


non di rado a produrre senza aver modo di 
concepîre preventivamente nel suo LORI 
la nostra opera, noi, moderni formatoti de 
Libro, diamo ad esso, come i passati Sn 
stri, tutto il nostro amore e, nonostante S 
condizioni specialissime in cui normalmente 
si svolge il lavoro nelle nostre officine, fac- 
ciamo ogni sforzo per salvare il prodotto ti- 
pografico dall’ibridismo che lo insidia. 

Poichè, se la tipografia italiana non giace 
in uno stato di decadenza, certo è che un 
serio pericolo la minaccia; quello ch’essa 
debba trovarsi, di qui a qualche tempo, nelle 
condizioni che originarono la crisi estetica 
del libro manifestatasi e mantenutasi in Ita- 
lia per. quasi tutto il Seicento e per gran 
parte del Settecento. 

Se il passaggio dalle nobili forme del se- 
colo XV a quelle pur sempre degne, ma ben 
diverse, della seconda metà del XVI; non 
segnò un vero e proprio decadimento, ma la 
trasformazione di una forma d’arte in una 
espressione d’industria artistica, noi trovia- 
mo invece nel Seicento ed oltre la prima 
parte del Settecento evidenti sintomi di de- 
cadenza che si protrassero fino al sorgere 
dei bravi intagliatori di caratteri olandesi, 
belgi e francesi i quali precedettero di poco 
il nostro Bodoni. La causa di quel periodo 
veramente grigio della tipografia italiana 
è da ricercarsi nella deficenza di produzione 
dei tipi e del materiale tipografico in un 
tempo di particolare sviluppo della stampa; 
cosicchè, salvo poche eccezioni, il prodotto 
Srafico di quell’epoca si distingue per la vi- 
sibile sciatteria e | Der l’assenza d’ogni ele- 
ganza. Mancò allora u uil: rato rapport 2 
tra il diffondersi della € 
delle industrie produttric 
essa 
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‘derio di tutti) 


‘orientarsi, forse definitivamen 


— rr 


| _ mowanso cus iraniano i 


adenza che non ha avuto sinora riscontro 
la storia dell’arte nostra. | ; 

Ed è questo il pericolo che incombe 

da tipografia italiana. Anche soltanto te- 
nendo conto della maggior passione per il 
Libro inanifestatasi nel popolo italiano in 
questi ultimi tre anni, noi possiamo assai fa- 
cilmente immaginare quale sviluppo impe- 
tuoso dovrà prendere e prenderà l’industria 
editoriale paesana, passato che sia il periodo 
attuale di sconvolgimento. Orbene, se non 
saremo per allora ben Preparati, non sol- 
tanto il Libro italiano non assumerà una 


forma iigliore è più nostra (come è desi- 


, ma lo vedremo perdere anche 


quel tanto di nazionale ch’ebbe finora, per 


te, verso quei- 
le forme che allettavano ed attraggono an- 
cora molti che al Libro dànns la propria 
opera. 

Contro questo pericolo dobbiamo prepa- 
Tarei a resistere facendo ogni sforzo perchè 
le industrie paesane, che dal Libro han vita, 
stano in grado di potere, ben più proficua- 
mente di quanto fecero sinora, sorreggere e 


- Salvare l’arte nostra dall’influenza e dall’in- 


filtramento straniero : intendo dire germani- 
co. Troppi fattori, e tecnici ed artistici, con- 
tribuiscono, con l’opera del tipografo, ‘alla 
formazione del Libro; e, perchè questo pro- 
dotto riesca spontaneamente italiano, occor- 
te che lo stampatore sia sottratto a certe 
influenze, le quali da tempo si accentuavano 
in Italia, assoperido ogni iniziativa e so- 
vrapponendo ai nostri gusti forme e gusti 
esotici. 

Un intenso lavoro di preparazione e di 
Studio è dunque necessatio si compia per- 
chè il Libro italiano trovi in Italia quei fat- 
tori che occorrono per la sua formazione, e 
perchè l’arte della stampa sia sottratta a 


quella egemonia straniera che, lungi dal fa- 


vorite lo sviluppo dell’industria grafica, co- 
me taluno affermò, esercitava su di essa avi- 
da azione di lucro. 

Perciò noi riteniamo opportuno tin esame, 
Sia pur sommario, ‘delle condizioni i% cui 
trovansi in Italia quelle industrie che costi- 
tuiscono i vari fattori tecnici ed artistici deì 
Libro, ed a tale disamina ci accingeremo in 
un prossimo articolo. 


RAFFAELLO BERTIERI. 
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LE VIE D’ITALIA 


« corti S "It Î , , . . . . DE ") 
dA corti osu d’Italia. Se l’arte è l « infinito int UN particolare », softerente per qualche 


un'arte ‘veramente fine e profonda è quella 


soluzione di conti- 


L tovagliolo nonè... 
una va d’ Italia! 
Siamo d’accordo. 
Ma è una via per 

la quale corre il di- 
sordine, il pericolo in- 
fettivo, il microbo in- 
sidioso, la sporcizia 
ributtante, la deplo- 
razione e il discredito 
per certi usi nostrani, 
le offese più manife- 
ste all’ igiene. 

Ed è strano che in 


con cui Augusto Setti raccoglie, con questo 


briosissimo articolo, entro i modesti confini 


di un umile tovagliolo l'infinito della sudice- 
ria di certi trattori nostrali. I nostri lettori 
conoscono e prediligono già l Autore, che ha 
brillantemente trattato su Le Vie d’Italia della 
piaga della polvere e dell’ acqua di Colonia. 
Figli è, rara avis, un magistrato genialmente 
umorista: il suo è quel filosofico umorismo 
che rammenta l’ humour dickensiano e che sa 
alleggerire e colorire con fini arguzie verità 
umane osservate ben addentro. Il tovagliolo è 
qui un simbolo su cui dovrebbe meditare l «in- 
dustria alberghiera » italiana.» le piacevolezze 
del chiarissimo Autore allietano la lettura, 
ma recano anche il seme d’una grande e ne- 
cessaria riforma pratica. 


nuità — ecco, egli è 
destinato ai bassi ser- 
vizi e alle persone di 
cucina o va a finire... 
sotto l’ascella sinistra 


di un cameriere o ta- ‘ 


voleggiante... noto 
sotto la nuova deno- 
minazione di /avorato- 
re della mensa. Meglio 
sarebbe dire: artista 
della. mensa, poichè 
oggi, come diceva 


tanti congressi tenuti 

per l’industria alberghiera non si sia mai 
sentita una parola di biasimo per il tova- 
gliolo... non in quanto serva all’avventore 
per difendersi dalle patacche eventuali al 
momento del pasto, ma im quanto serve al 
cameriere come simbolo della sua professio- 
ne... e come mezzo per forbir tutto... dal 
naso che gocciola... al bicchiere che porge al 
cliente!... 


È nato sotto cattiva stella. Forse da gi9- 
vane può aver servito a qualche tavola pu- 
lita o a qualche persona elegante, ora spie- 
gato sotto al mento tra un colletto e] un 
collo, ora infilato con una nocca ai più alto 
occhiello di un abito, ora aperto a rettan- 
golo sulle ginocchia di qualche personcina 
graziosa, ora appeso con due ganci a molla 
alla pappagorgia di un canonico gaudente... 
Ma fattosi vecchio o leso nella sua trama o 


Yorick, non ci sono 
più nè cantarini, nè 
parrucchieri, nè Jegnaiuoli, nè facchini di 
manovella... ma tutti, se Dio vuole, sono 
artisti; e per questo l’ Italia è la prima Na- 
zione del mondo. 

Qui si diventa artisti senza ‘accorgersene, 
da un momento all’altro, come si diventa in- 
freddati se per disgrazia ci si espone a un 
riscontro. L’arte ed il cimurro, in questo 
paese prediletto da Dio, sono cose di tutti i 
giorni... devono essere nell’aria!... 

Riposto, dicevo, sotto l’ascella sinistra di 
un cameriere, il tovagliolo è finito... Se è 
d’inverno può, forse, godere qualche mo- 
mento di tepore ed essere al riparo dal fred- 
do; ma se è d’estate può facilmente soffrire 
di umidità e impregnarsi di emanazioni non 
a tutti gradite... Non. parliamone più del 
buon odor di lavanda!... 

E così comincia male la sua nuova esisten- 
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. <.< IN UN MOMENTO DI TREGUA, SI ASCIUGA ... 
Li 


za. Ma sarebbe gran mercè se quella ascella 
fosse un ricovero stabile o un ospizio delle 
pezzuole invalide! Uno strofinaccio di cuci- 
na. è uno strofinaccio... e ha segnato il suo 
‘destino e la sua sorte e serve a quei dati usi 
prestabiliti e messuno lo distrae dalla sua 
missione... Frega... e se ne frega!... Ma pel 
tovagliolo no: è tutt'altro affare. Già, sotto 
un’ascella mascolina non ha più nemmeno 
la gioia di allivellare delle prominenze, di 
rettificare delle sinuosità, di na- 
scondere delle superfici rotonde, 
gonfie, sporgenti, ambiziose... Se 
ci resta, ci resta per poco, moscio, 
sgualcito, penzoloni, mostrando 
le macchie che ha sulla coscienza 
o le lividure violette per il vino 
assorbito... Ah! egli ha ben altri 
uffici da compiere, egli non ha 
una missione sola, uno scopo uni- 
co nella vita: il poveretto è, a 
volta a volta, ‘strofinaccio, pez- 
zuola, spazzola, levamacchie e 
scacciamosche, e mentre un uomo 
può sempre dire: 40 ur mestiere, 
il tovagliolo invece ne ha troppi, 
e a più servizi deve prestarsi e ha 
più attività da svolgere e più pa- 
droni da servire, Asa 
Guardate quel tavolo. Molti 
clienti vi sono è no se uti 
aspettando la portata e 
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QURMIONSPAVENTARE UN GATTO CHE HA UNA BEGA CON UN CAGNOLINO...»» 


e quel povero cameriere si fa in 
quattro per ricever ordini, per por- 
tar vivande, per apprestar piatti 
e bicchieri, per Sturar bottiglie, 
per preparare nuovi coperti. Suda 
come una bestia, perchè per legge 
di natura, ognuno suda come può. 
E il sudore gli riga il viso, sulla 
fronte si imperla, alla punta dei 
capelli si fa gocciola, sul colletto 
si impatuma coll'amido, sull abito - 
si fa macchia madila e unta.... 
Voi lo osservate, siete in pena, 
vorreste deprecare uno stillicidio 
che nausea, allontanare l’idea che 
un cibo ne possa esser £tocco.... € 
vorreste dargli un. consiglio pie- 
toso, l’unico consiglio che per- 
metta quel viso in liquidazione.... 
Il brav’uomo sail suo 
dovere.... e lo vedete togliere dal- 
l’ascella il suo tovagliolo diletto 
e in un momento di tregua si asciuga.... lì, 
in faccia a tutti, senza infingimenti, senza 
ipocrisie.... come la sua arte gli consiglia. 
Ah, come è vero che l’uomo deve cuada- 
gnarsi il pane col sudore.... © Spesso ser- 





virlo col medesimo !.... 

Quel cameriere ha certo in tasca la sua 
pezzuola: io nonne dubito. Come non du- | 
bito che alcun avventore gliela abbia levata O 
di dosso con destrezza, sia perchè c’è il Co- 
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dice, poi perchè non ne valeva la 
pena.... Ma il tovagliolo è così co- 
modo, è così a portata di mano, 
è così avvezzo alle macchie, è così 
disposto agli assorbimenti !... Per- 
chè perdere il tempo a cercare 
il fazzoletto di tasca in tasca, 
sporcarlo senza ragione o mo- 
strarlo al pubblico se non è di 
bucato ?.... Almeno il tovagliolo 
è quel che è; e poi spetta al par 
drone di darlo — in un avvenire 
lontano — alla lavandaia, che sa 
i segreti della lisciva, i fasti del 
ranno e la passione corrosiva del 


È, dunque, bene tion distrarlo 
dalle sue occupazioni. Vedete : 
egli è subito intento a tergere un 
piatto da offrire ad un nuovo clien- 
te, ad asciugare un bicchiere, a 
dare il colpo di grazia a una po- 
sata, a togliere le bricciole da una sedia, a 
Spaventare un gatto che ha una bega con 
un cagnolino evoluto e cosciente. 

Qualcuno dirà che sono gli inconvenienti 
dell’estate. Ed è vero. D’inverno le cose 
vanno meglio. Non bisogna fare del pessimi- 
smo di maniera. D'inverno, per regola non 
Si suda... e tolto il sudore è tolto l’inconve- 
niente... e resta il tovagliolo rattrappito 
sotto l’ascella. 











. E SERVE DA SCACCIAMOSCHE. 


Che stagione antipatica l'inverno! Non è 
certo una istituzione democratica. Chiedetelo 
alla povera gente. Gli ambienti son freddi, 
gli ospedali ‘son pieni, i panni son pochi, 
i raffreddori vi colgono all’improvviso e non 
rispettano alcuno — nemmeno i camerieri. E 
chi non serve non può immaginare che tor- 
mento sia il reggersi in piedi, trascurare 
ogni cura salutare, affrontar le correnti fred: 
de, cangiar di ambiente, dimenticar se stessi 
per far il: comodo altrui, procu- 
rare ad altri un benessere di cui 
si avrebbe un supremo bisogno, 
pensare ai propri cari o lontani o 
in disagio, sentire gli echi ed il 
riflesso dell’ ambiente domestico 
che vi è negato, assistere in de- 
siderio alle intemperanze degli 
altri, far confronti che umiliano, 
ascoltare in silenzio rimbrotti, of- 
fese e indegne mormorazioni, av- 
vertire ogni momento la mancanza 
di quel rapporto patriarcale fra pa- 
drone e servo che un tempo ren- 
deva meno sensibile la condizione 
di dipendente. Aveva ben ragione 
Figaro quando esclamava: « Colle 
virtù che si esigono da un dome- 
stico, conoscete, Voi Eccellenza, 
molti padroni che siano degni di 
essere servitori ? » 


Pia TOURINO GLUBIIALIANO: l'urto 
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Ebbene : se gli occhi di questo disgraziato 
si înumidiscono, se il suo naso infreddato 
gocciola, se Ja sua bocca sbava, vorrete scan- 
dolezzarvi se egli ricorre all’aiuto del tova- 
gliolo... l’unico che abbia ancora un poco di 
pietà non pelosa per tante miserie? Che po- 
vero sentimento umanitario sarebbe il vo- 
stro! E pensare che è tanto difficile essere 
buoni. Guardate altrove se non vi regge l’a- 
mimo e con prudenza non curatevi delle sue 
abitudini, Jasciategli la sua libertà... deter- 
siva, sopportate il lieve disordine al vostro 
benessere e adoperate il vostro tovagliolo, 
che è pulito, per neutralizzare le sconcezze 
di quell'altro, che è sporco. Noi non amere- 
mo mai gli arredi di una tavola che in ra- 
gione dei servizi che essi ci rendono. 

Difatti : osservate come il cameriere ama 
quel suo inseparabile compagno, bon à tout 
faire. Più noi siamo esigenti e più quel to- 
vagliolo lavora. Chi serve ad una mensa 
deve essere pulito e siamo noi che lo voglia- 
mo vestito di nero, ora con un abito a coda 
che lo assomiglia ad una rondine pentita di 
essere tornata dall’Africa, ora con un abito 
a giacca che gli casca giù dalle spalle con 
pieghe dritte e allucignolate, come la vesti- 
tura di un ombrello lungo le stecche di ba- 
lena, ora con una cravatta bianca che ricorda 
con nostalgico affetto la lavandaia lontana, 
ora con una cravatta nera che non stacca 
dallo sparato della camicia che ebbe in gio- 
ventù qualche candore. E' non basta. Siamo 
noi che vogliamo i i suoi stivali, se non luci- 
di, puliti,... perchè nessuna 
una persona . 
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ORA SPIEGATO SOTTO AL MENTO TRA UN COLLETTO E UN COLLO, ORA APERIO A RETTANGOLO ..,, 


Già la polvere guasta tutto... e no. so se 
abbiate mai pensato come molte famiglie sa- 
rebbero felici se nelle case, sui mobili, sugli 
abiti, sugli utensili domestici non entrasse 
la polvere. 

L'evoluzione sociale delle persone di ser. 
vizio sarebbe già su una buona via. Quando 
due signore del ceto medio discorrono insie- 
me, nove volte su dieci dedicano il loro ci- 


caleccio ai servitori d’ambo i sessi, e ne enu-' 


merano 1 difetti, ne riportano la proverbiale 
pigrizia, ne riferiscono la poltroneria... spe- 
cie nel dar la caccia alla polvere. Edmondo 
De Amicis girò mezza Europa e dovunque 
sentì le medesime lamentele. 

Ond’io non mi son mai meravigliato quan- 
do ho veduto coi miei occhi — che purtroppo 
mi Servono come un periscopio ad un sommer- 
gibile onesto — un cameriere impolverato, 
che piuttosto di cercar una spazzola che non 
esiste, ne domanda gli uffici al suo tova- 
gliolo, nato e fatto a posta per non dar tre- 
gua alla polvere, senza distinzione di classe, 
senza guardare in faccia a nessuno, sia che 
essa si posi su una tomaia elegante o entro 
un bicchiere d’osteria, o su una posata di 
stagno o su un piatto di Ginori.... o quasi. 

E le mosche? Chi sa dire a cosa servono 
le mosche? Forse non lo sanno neppure i 
ragni e gli insettivori, i quali, chi sa — con 
un senso patriottico si acconcerebbero a ci- 
barsi di qualche sostitutivo, così come ha 
fatto l’uomo, che in certi tragici momenti 
Si adatta a mangiar per farina certa segatura 
di pioppo italico o la carne di « somaro in- 
Jame» invece della mortadella di porco 
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MA ‘DE MINIMIS,, NON SI CURA IL PRETORE CHE 


Ebbene, mi diceva un cameriere (io non 
invento) in tono fra il filosofico ed il confi- 
denziale, ebbene nessun mezzo per cacciare le 
mosche è più efficace del tovagliolo. Disten- 
dete pure sui tavoli la carta moschicida, ap- 
pendete pure al soffitto quei piccoli fasci di 
telce imbibita di aceto... e così eleganti, at- 
taccate pure al lampadario quelle strisce di 
carta invischiata che sembran pezzi di tenia 
conservata da un anatomico... ma non farete 
mai così presto e così bene come con un to- 
vagliolo maneggiato a dovere... Esso solo ve 
le impiastriccia sui vetri o sugli specchi del 
negozio, ve le schiaccia su un tavolo quando 
sono a congresso intorno ad una macchia 
d’unto, ve le scaccia da una tovaglia se vi 
sono intente a farvi quei puntini... che han- 
no ispirato al Trilussa una delle sue più gu- 
stose fiabe.... E tutto questo ben di Dio 
senza far soffrire delle lente agonie, senza 
bisogno dell’ingannevole miele, senza l’uso 
di trappole sempre ingenerose, o di quelle 
cupole di vetro che si pongono proprio li 
sul tavolo, davanti al cliente, quasi un Me- 
mento homo per dirgli : o bere 0 affogare !... 
Qualche volta, è vero, il tovagliolo ne esce 
con qualche macchiolina rossa di più, ma è 
quasi invisibile, oppure qualche aluccia di 
insetto gli rimane impigliata fra le pelurie 
della tela... ma de minimis non si cura il 
Pretore... che, come vede, mangia a quella 
tavola là... 

O forse il tovagliolo non si cambia ?... È 
qui dove casca l’asino agli schifiltosi e ai 
brontoloni... e per me, invece, è qui dove 
si dimostra quel provvido senso di economia 





MANGIA LÌ ACCANTO. 


> . 
persone del volgo. Prima 
ente è uno ScIUpo. 


non cambiano fa- 


che hanno certe 
di tutto il mutar di SOV 
Poi gli uomini di carattere 
cilmente nè di abitudini... nè di biancheria. 
In secondo luogo bisogna proprio venire dal 
mondo della luna — dove c’è poc'acqua — 
per non sapere quanto costi oggi il bucato 
e come le lavandaie, d’ordinario isteriche 0 
clorotiche, maltrattino la biancheria. Di più : 
è sempre bene fare l’ interesse del padro- 
ne, rispettare le leggi dell'economia dome- 
stica e non andare contro corrente per la 
smania di immutare ad usi che hanno una 
tradizione antica... Se si deve cambiare Si 
cambi: ma non c'è bisogno di andare nella 
madia a tirar fuori um tovagliolo pulito, ben 
ripiegato e lisciato, profumato o cifrato... 
per metterselo sotto a un’ascella. Si ricorre 
alla botola ove si ripongono i tovaglioli che 
han già forbito il muso a qualcuno ed in 
sostituzione di quello che pareva sudicio se 
ne prende un altro, sul quale, via, nessuno 
può azzardare delle critiche od opporre delle 
schifiltà... Almeno io, che ho visto, non le 
ho opposte. Ho osservato... e basta, e non 
mi son lagnato nè col cameriere nè col pa- 
drone, anche perchè non avrei voluto passare 
per un membro cointeressato di qualche 
«Cooperativa di lavanderia! » 

Del resto io non la finirei più se dovessi 
enumerare qui.tutti gli usi ai quali può ser- 
vire il tovagliolo ascellare. Io l’ho visto ado- 
perato per difendere le maniche del came- 
riere quando vuol raccogliere i piatti per re- 
carli in cucina o quando, forbiti dal guattero, 
li porta dalla cucina alla sala da pranzo; ho 
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ae tatato come esso lo difenda dalle chiazze 
d’unto per evitargli l’accusa irriverente... 
di essersi dato alla macchia... ; ho osservato 
Come sovente si presti a togliere dagli orli 
di un piatto ricolmo le' vestigia delle dita 
che il cuoco mal destro vi ha lasciato nel 
porgerlo; ho veduto persino come, in una 
città di Lombardia, il tovagliolo provviden- 
ziale possa servire di sciarpa nell’atto in "a 
un cameriere deve uscire all’aperto perch 
chiamatovi da una ragazza fresca... piu del 
vento che tirava da tramontana. 
Non c’è quindi da meravigliarsi se l’uso 
è generale e se un tavoleggiante si tien caro 
questo suo compagno di Sventura. 
Senza di lui egli non saprebbe muoversi, 


lavorare e dove metter le mani... ‘Ricordo . 


‘un aneddoto cui ho assistito a Roma. 
Ad un vecchio cameriere ben noto era sci- 
volato a terra il suo inseparabile tovagliolo 
e non se ne era accorto. La figliuola del pa- 
drone e la serva che videro, si mossero per 
raccattarlo. Un signore spiritoso — ve ne 
è sempre qualcuno nei ristoranti di moda — 
disse pronto: Eh, eh! il nostro Beppe getta 
il fazzoletto alle odalische, come un ,sulta- 
no!... | 
Abolirlo? Perchè? È più facile abolire il 
cameriere. Infatti in qualche luogo va ini- 
ziandosi questa trasformazione domestica. 
L’aspra lotta economica spinge ogni uomo 
a prender parte più diretta e più dignitosa 
all’ effettiva. produzione della ricchezza, e 
vanno sempre scemando di numero coloro 


che si acconciano a sobbarcarsi a fatiche ser- 


vili per salari spesso illusorii. Già negli 
Stati Uniti numerose famiglie sentono ogno- 
ta più dannosa, più pesante, più costosa 
l’antica forma di amministrazione domestica, 
e già molti operai vivono una vita più. eco- 
nomica, più morale e anche più lieta, sotto 
forma quasi cooperativa, in quelle boarding 
homes che ;l Dipartimento del. Lavoro a 
Washington ha tanto minutamente descritte. 
Così molti operai, rinunziando alla grama 
vita che, isolati, consentirebbe loro il tenue 
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lario, vivono raccolti nei Mills Hotels e 
sà le Rowton Houses, ove si chiede spessò 
gra sempte, si intende — alle macchine 
sua ose Ciò che prima si chiedeva alter 
her Si viene, comunque, nobilitando il 
ao domestico, e questo lavoro viené mag. 
giormente considerato con vantaggio dell’;_ 
giene, dell’etica e dell’estetica. i 

Sarà questa una profonda rivoluzione. Pro- 
fonda ma prevista. Crate — venticinque se. 
coli ot sono — in una commedia faceva così 
canzonare da due suoi personaggi gli apo- 
stoli della uguaglianza, che sognavano fino 
da allora l’abolizione del servizio domestico - 


A. — Presso di sè nessuno servo o fantesca avrà. 

B. — E chi è già vecchio, in grazia, da sè si servirà ? 
A. — Niente affatto: ogni cosa andrà ‘spontaneamente. 
B.— E che ci si guadagna? . 

Mi Automaticamente 


il vasellame accorrere vedrete alla chiamata... 
— Olà, mensa, disponiti, sii presto apparecchiata! 
Sacco, vieni qui sotto! Tu mesci, scodellina. o 
Dov'è il bicchiere ?... sbrigati, datti una lavatina. 
I,evati su, focaccia! La pentola darà 

fuori adesso le bietole. O pesce, vieni qua, 

— Ma se dall’altra parte non sono anche arrostito — 
— Voltati dunque e sàlati : che aspetti, scimunito ? (1). 


Oggi, in molte città dell’ America de] 
Nord, il sogno bello, argutamente deriso dal 
poeta ateniese, va diventando realtà e tutta 
la falange che gemette, misera, attraverso Je 
epoche, spinta dalle nuove esigenze economi 
che, si rende via via indipendente... Scom- 
pariranno certi tipi di camerieri, certe abitu- 
dini viete, ‘forse più antiche di Atene... e 
scomparirà così dall’ ascella del cameriere 


paesano anche il tovagliolo diletto, il tova: 


gliolo a più usi, il caro compagno dei lavori 
sudati, delle infreddature: proterve e delle 
caccie alla mosca... 

La storia del faticoso progresso umano è 
una storia di continue rinunzie a piccole fe- 
licità... 

Del resto non c’è bisogno di andare fino 
in America per veder scomparire anche ades- 
so dei tovaglioli!... ; 

AUGUSTO SETTI 


Procuratore Generale del Re a Genova. 


(1) Traduzione del Prof. CUGNETTI DE MARTIIS 
lismo antico, pag. 523. 
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SICUREZZA DI NAVIGAZIONE 
SULLE NAVI DA PASSEGGERI 









° AFFONDAMENTO di una nave è diventato 
ora un avvenimento tanto comune che 
non suscita più l’ emozione del pub- 
blico, il quale si preoccupa in- 

vece delle conseguenze che gli 
affondamenti apportano sui rifornimenti, in- 
teressandosi assai più della parte statistica. 
In passato, al contrario, ogni sinistro ma- 
rittimo forniva oggetto di discussioni fra i 
tecnici ed a lunghi commenti giornalistici e 
tutti si meravigliavano che, con lo sviluppo 
scientifico del secolo che aveva affrontati 
problemi poderosi, quali la radiotelegrafia, 
l’aviazione e la navigazione subacquea, non 
si fosse ancora trovato il modo di ridurre, se 







‘non eliminare, i rischi dei viaggiatori sul 


mare. 


La guerra, con tutti i suoi orrori, ci ha 
procurati elementi preziosi al riguardo della 


. galleggiabilità delle navi e, se non fosse al- 


tro, ha convinti i tecnici di tante verità, pri- 
ma fra tutte che, se l’esplosione subacquea è 
un pericolo maggiore di tutte le altre cause 
ordinarie (incagli, investimenti), nemmeno 
per questo però i bastimenti rispondevano 
alle volute condizioni di sicurezza e per. il 
futuro bisognerà essere assai più severi negli 
studi e nelle norme legali che regolano la 
costruzione navale. 

Il pubblico italiano di questioni navali è 
generalmente ignaro; accetta come moneta 
contante la notizia del suo giornale quoti- 
diano, anche se questa gli annuncia in ca- 
rattere grassetto che una recente e mirabo- 
lante invenzione di qualche illustre inco- 
gnito garantisce assolutamente la nave da 
qualunque pericolo. 

Anche finanzieri di valore, cauti negli af- 
fari, quando si tratti di questioni marittime 
si lasciano facilmente suggestionare dalle se- 
duzioni degli inventori e sono capaci di in- 
vestire capitali per sfruttamenti di brevetti 
dei quali i tecnici, quelli serii, sorridono. 

La Marina dovrebbe essere invece curata e 


conosciuta dagli italiani tutti, sia perchè 
rappresenterà una delle maggiori fonti di 
ricchezza della patria) sia perchè è il miglio- 
re tramite per farci conoscere e rispettare al- 
l’estero, ed avremo guadagnato non poco nel 
concetto degli altri popoli il giorno in cui 
decideremo i forestieri ad imbarcarsi sui pi- 
roscafi battenti la nostra bandiera, per ve- 
nire a visitare le antichità e le gallerie ar- 
tistiche del bel paese. 

Per ottenere questo risultato non basta la 
sola iniziativa della compagnia di navigazio- 
ne e l’aiuto governativo, ma necessita vi sia 
una coscienza marinara nel paese e che qua- 
lunque cittadino sappia discorrere di marina 
così come tratta dei bisogni dell’ agricol- 
tura. 

La sicurezza della navigazione ha poi inte- 
resse umanitario ed anche economico, poichè 
se la velocità, .il comfort ed anche il lusso: 
sono elementi atti ad attirare il passeggero, 
l’essere garantito della vita è tale un van- 
taggio, che solo un degenerato afflitto dalla 
mania delle emozioni può trascurarlo. Risol- 
vere il problema della insommergibilità del- 
le navi può sembrare un campo riservato ai 
tecnici, invece questi si trovano ostacolati 
dalle ragioni commerciali le quali inceppano 
a loro volta l’azione dei governi quando dé- 
vono dettare norme rigorose ed in questo 
campo molto potrebbe fare l’opinione pubbli- 
, quando avesse qualche cognizione di ciò: 
che ritiene un mistero e che non lo è... 

Per questa ragione crediamo non inoppor- 
tuno, anzi rispondente al programma de Lc 
Vie d’Italia lo svolgimento di un argomento 


ca 


che a prima vista può sembrare astruso, € 


cetcheremo di mettere in atto tutte le atti- 
tudini alla volgarizzazione. 

È evidente che, se si produce un’apertura 
nella parte immersa di un galleggiante e se 
la conseguente entrata d’acqua nell’interno 


non può essere vinta dalle pompe, il gal- 


leggiante stesso si immerge progressiva- 
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Mente, finchè mette il ponte sott'acqua ed 
affonda. 


. La quantità d'acqua necessaria per produr- 
te l'affondamento varia a seconda delle con- 


dizioni di carico; per le navi completamente 


cariche è sufficiente che l’acqua all’ interno 
raggiunga la me- 
dia di un quarto 
del peso totale del- 
la nave ossia circa 
un terzo del peso 
della merce imbar- 
cata. 

Questa condizio- 
ne si produce fa- 
cilmente allorchè 
nelle stive sono caricati materiali di poco 
ingombro e molto pesanti, mentre vi È pro- 
babilità di salvezza se le merci riempiono 
quasi completamente gli spazi e sono relati- 
vamente leggere : questo caso si manifesta 
per carichi di legna, di cotone e di liquidi; 





FiG. tr. 


difatti durante la guerra si è constatato che 


i bastimenti destinati al trasporto degli olii 
minerali e colpiti da mine o da siluri, si 
sono generalmente salvati. 

Per la sicurezza della navigazione non:si 
può fare assegnamento sulla qualità di merce 
che i bastimenti trasportano, tantopiù che 
le mercanzie ordinarie Jasciano adito ‘all’in- 
vasione d’acqua nella proporzione suaccen- 
nata e che — a prescindere dalle stive desti- 
nate al carico — esistono alcuni. locali, come 
quelli adibiti all'apparato motore, nei quali 
lo spazio allagabile raggiunge e supera an- 
«che 1’85 per cento del loro volume. 

Il sistema più pratico per diminuire il 
pericolo dell’ affonda- 
mento è quello di sud- 
divider l’interno dello 
scafo in tante parti 
fra loro indipendenti 


e la suddivisione si FIG. 3. 


ottiene mediante pareti verticali dette para- 
tie stagne (cioè ‘a tenuta d’acqua) e ponti 
‘orizzontali ugualmente stagni. Appare evi- 
dente che se questa scomposizione fosse mi» 
nutissima, sì da ridurre lo scafo ad un com- 
plesso di piccole cellule, simile cioè ad una 
spugna, l’invasione t dell’acqua raggiunge- 
tebbe piccole proporzioni e sarebbe 

È galleggia 7 = pra 3 seg 
tali e che 
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de stive e difatti in essi sono completamente 


idurre la compar- 
senire a compromessi e rid com 
etnie ai limiti compatibili con. le 
sistemazioni interne e con l'economia di co-. 
zione. F | É 

pito navi bene studiate al riguardo della 
suddivisione interna seguono il concetto di 


do, i fianchi e le 
parti estreme, nel 
modo seguente : 

_a) Sul fondo si 
costruisce un cas- 
sone stagno detto 
doppio fondo, tale 
che impedisce l’en- 
trata'di acqua nel- 
la stiva, allorchè per effetto di incaglio si 
laceri il fasciame esterno (fig. 1). 

b) Ai fianchi, in alcuni casi (come per le 
navi da guerra), il doppio fondo è prolun- 
gato lateralmente fino ad una certa altezza. 

Inoltre ad una certa distanza dalle murate 
a dritta ed a sinistra si fanno correre delle 
paratie longitudinali stagne avendosi così 
due grandi compartimenti laterali a loto 
volta suddivisi mediante paratie trasversali 
(fig. 2). | 
cC) Due paratie trasversali, una a prora 
e l’altra a poppa, rendono indipendenti le 
estremità dalla parte centrale della nave. 
Inoltre il grande compartimento compreso 
fra le due paratie longitudinali laterali è a 
sua volta suddiviso con paratie trasversali 
(fig. 3). | 

d) Tutte le paratie in alto terminano ad 

un ponte stagno; la distanza fra questo pon- 
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te e la linea di galleggiamento a massimo 
carico si denomina 
bordo libero 0, secon- 
do la comune deno- 
minazione inglese, 
free board. 

Con il sistema ora 
indicato si raggiunge lo scopo di avere due 
scafi, uno interno teoricamente invulnerabile 
ed uno esterno suscettibile alle offese, ma 
fra i due scafi lo spazio è talmente suddi- 
viso in compartimenti che l’allagamento di 
uno o più di essi non può preoccupare. 

Questo genere di compartimentazione può 
essere usato in alcuni tipi di navi, ma non 


\St presta per i piroscafi addetti al traffico 


delle mercanzie, nei quali occorrono grandi 
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so + difese sui fianchi (cioè i doppi fon- 

i erali e le paratie longitudinali va mu- 
ra a) facendosi affidamento sulla sola suddi- 
ViSIone trasversale, 

Con tale ultimo criteri 
murata produce inev 
to di un com'partime 
ducendo con tutta p 
ne della merce in e 
però, potrebbe salv 
compartimento al 
l’entrata d’acqua i 
alla quarta paîte d 
posizione del com 
da fare assumere a 


prora od alla Poppa. 

Invece le norme ‘poco severe esistenti in 
materia, hanno dato buon giuoco agli inte- 
ressi commerciali e purtroppo non pochi di- 
sastri S1 sono lamentati a causa dell’ampiez- 
za dei locali, ampiezza che può e on 
soltanto l’affondamento, ma anche il capo- 
vogimento, perchè il carico di acqua a lio 
vello libero riduce la Stabilità, ossia quella 
attitudine che i galleggianti ‘posseggono a 
istere alle azioni in- 


o uno squarcio in 
itabilmente l'allagamen- 
nto intiero di stiva, pro- 
robabilità l’inutilizzazio- 
SSso contenuta. La nave, 
arsi qualora il volume del 
lagato non permettesse 
n una quantità superiore 
el peso della nave 0 se la 


rimanere dritti e a res 
clinanti. 


Il geme delle paratie longitudinali, teori- 
camente, € ottimo perchè contribuisce ad av- 
vicinare al concetto della suddivisione cel- 
lulare e, salvaguardando i locali centrali, di- 
minuisce anche la superficie libera dell’ ac- 
qua che invade l’ interno, dall’ampiezza del- 
la quale superficie dipende la diminuzione 
di stabilità. Però i] sistema è avversato da 
molti, perchè assoggetta la nave ad una in- 
clinazione che può essere pericolosa per va- 
rie ragioni che sarebbe lungo spiegare ed' ac- 
cenniamo soltanto alla possibilità che con lo 
sbandamento si possano mettere sott’acqua 
le aperture di murata, le quali rappresen- 
tano altrettante vie di allagamento. 

A questo inconveniente nelle marine mili- 
tari si è posto riparo mettendo in comuni- 
cazione permanente fra loro i locali simme- 
trici dei due lati in modo che l’allagamento 
di uno di essi si propaghi automaticamente 
all’altro e sia così evitato lo sbandamento, 
sistema questo che viene denominato bilan- 
ciamento. i 

Come abbiamo accennato, le norme legali 
per la compartimentazione sono molto blan- 
de, ma per i piroscafi da passeggeri e per le 
navi da guerra i progettisti studiano atten- 


al » "Ta 


Partimento non fosse tale . 
bbassamenti pericolosi alla 





tamente la questione per avere affidamento 
di sicurezza nella previsione che almeno due 
compartimenti possano essere allagati impu- 
nemente: nonostante questi studi accuratis- 
simi i risultati avuti nei diversi sinistri ma- 
rittimi sono stati poco confortanti, anche per 
bastimenti che sembravano garantiti contro 
qualunque genere di avaria. 

Le cause per le quali le conclusioni teori- 
che non hanno corrisposto alle condizioni 
pratiche sono conosciute ed hanno formato 
oggetto di studio per parte della Commissio- 
ne internazionale riunitasi a Londra nel 1913, 
la quale ha cercato di porre riparo, ma non 
è riuscita appieno, ciò che ha sollevate molte 
critiche da patte ilei tecnici. 

La prima ragione che ostacola una perfetta 


compartimentazione è dovuta alle necessità. 


del servizio di bordo, sia per il volume e 
la disposizione dei Jocali interni, sia per le 
esigenze delle comunicazioni che riducono 
moltissimo l’efficacia delle paratie. 
Logicamente una paratia, per essere effetti- 
vamente stagna e rispondere al suo scopo di 
trattenere l’invasione dell’acqua, dovrebbe 
essere continua, integra, senza alcuna aper- 
tura, ma ciò imporrebbe che il personale per 
passare da un locale all’altro debba prima 
salire sul ponte e poi ridiscendere. Inoltre 
le infinite tubature di aerazione, di vapore, 
di refrigerazione, dei portavoce, le conduttu- 
re elettriche, gli assi di trasmissionéè, ecc., 
dovrebbero fare vie tortuose, complicate, che 


importerebbero maggiore spesa, perdite di 


spazio ed anche inconvenienti tecnici. 

Ad evitare tutto ciò, sulle paratie sono pra- 
ticate delle aperture di passaggio del per- 
sonale, munite di porte a rapida chiusura ed 
a tenuta ermetica (porte stagne) ma, per 
quanto di modello perfezionato, le porte si 
sono dimostrate essere la causa principale 
degli affondamenti, perchè, al momento del 
disastro, il personale o rimane vittima o 
pensa di mettersi in salvo e dimentica di 
chiuderle, permettendo la propagazione del- 
l’allagamento. ) 

Le tubulature e gli assi si fanno attraver- 
sare le paratie mediante opportuni sistemi 
che assicurano lo stagno e non rappresen- 
tano il maggiore dei pericoli, salvo il caso 
non improbabile che i tubi si rompano pet 
effetto dell’investimento e che dai fori prati- 
cati sulle paratie possa passare l’acqua. 

Una seconda causa consiste nella poca ro- 


ns — rinite dii it 





bustezza delle paratie le quali, nel caso di 
grandi ed improvvisi squarci li carena, su- 
biscono l'urto di una violenta colonna d'ac- 
qua mentre la loro struttura è appena suffi- 
ciente a resistere alla pressione statica, cioè 
a quella pressione che su di essa gravitereb- 
be per effetto dell’allagamento completo del 
locale. 

A queste cause cognite e che hanno dato 
luogo a prescrizioni più severe al riguardo 
delle porte stagne e della robustezza delle 
| paratie, se ne aggiunge un’altra che neutra- 
lizza tutti i più sapienti calcoli ed oltrepas- 
| sa le previsioni fatte. | 
Difatti quando si studia una compartimen- 

tazione si parte dal concetto che la nave 

conservi la galleggiabilità, la stabilità ed il 
| suo assetto nella condizione che due ed an- 
che più compartimenti di stiva siano alla- 
gati, ma all’atto pratico lo squarcio in ca- 
rena, pur interessando il numero previsto di 
compartimenti, può dar luogo alla propaga- 
zione dell’allagamento in altri locali di stiva 
o negli spazi situati sui ponti superiori, pro- 
| ducendo, il più delle volte, il capovolgi- 
mento. 
Dì; Come ciò possa avvenire è molto semplice 
ti e dipende dal fenomeno di sbandamento che 
si produce non appena l’acqua ha libero ac- 
cesso da una falla: per effetto dello sbanda- 
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pagarsi anche in altri locali di stiva attra- 
verso boccaporti lasciati aperti. 

Da questa elementarissima spiegazione si 
comprende come siano potuti verificatsi per- 
dite di piroscafi. modernissimi e studiati con 
‘cura scrupolosa. 


si 
* * 


Con ciò si dovrebbe quindi dichiarare che 
il problema è insolubile e che il concetto 
della compartimentazione stagna, ottimo in 
teoria, non risponde allo scopo, causa i tanti 
imponderabili che presenta ? 

Niente affatto: a nostro parere si può e si 
deve garantire la insommergibilità delle na- 
vi, ma occorre sacrificare non poche esigenze 
di comodità interna e rinunciare allo sfrut- 
tamento completo del lato commerciale, spe- 
cialmente per le navi da passeggeri. 

Non intendiamo tediare il lettore con cita- 
zioni dei diversi studi e delle non poche pro- 
poste, serie e poetiche, che sono state avan- 
zate, ci limitiamo a riassumere i principali 
criterî che si dovrebbero seguire per avere 
una maggiore garanzia di sicurezza : 

a) Adottare per i locali di stiva un vo- 
lume minimo compatibile con le sisteniazioni 
interne prevedendo l’allagamento di almeno 
tre locali consecutivi. Ciò si può ottenere an- 
che con semplici paratie trasversali, le quali 
però in caso di allagamento permettono 1l 
danneggiamento del carico e possono anche 
pregiudicare la navigabilità della nave, se lo 
squarcio si produce in corrispondenza del- 
l'apparato motore. 

Non è da escludere l’adozione di paratie 
longitudinali laterali, che salvaguardando la 
parte centrale della nave permettano anche 
di assegnare maggiore distanza fra le paratie 
trasversali. 

Tali paratie devono però essere a suffi- 
ciente distanza dai fianchi (tre metri almeno) 
‘tali da non incorrere nel pericolo d’essere col- 
pite durante la collisione. I compartimenti dei 


[lati opposti devono essere fra loro in perma- 
molto mente comunicazione. 


b) Sulle paratie non devono esservi aper- 


c 7 ture di sorta, l’accesso ai vari compartimenti 
n lina- effettuandosi solo dal ponte superiore, ed al 
È imassimo facendo ricorso ad un sistema già 
uo pro- usato sulle navi da guerra, cioè adottando 
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una galleria Stagna di comunicazione e di 
passaggio situata molto in alto proprio al di- 
sotto del detto ponte. 

c) Alle paratie occorre assegnare tna 
struttura che garantisca la loro resistenza, 
anche nel caso di violenti urti di 
d’acqua.. | 

d) Una forte inclinazione iniziale non 
deve assolutamente permettere 1° 


masse 


accumulo 





Fic. s. 


4) Zattera cellulare, - 8) P 


stagno inferiore. - D) Galleria centrale di comunica- 
zione fra i locali di stiva. - £) Garitte stagne di pas- 
saggio nei locali inferiori. - #) Condotte di comuni- 
cazione fra i locali laterali simmetrici. 


onte stagno superiore. - C) Ponte 


di una grande quantità d’acqua negli inter- 
ponti superiori e tanto meno permettere che 
l’allagamento possa propagarsi nelle altre 
stive. 

Per eftetto di questa ultima condizione è 
necessario abolire fino ad una certa altezza 
sul mare i portellini di murata che possono 
rimanere aperti. 

Questi concetti sono stati tenuti presenti 
nella Conferenza di Londra, la quale però si 
è mantenuta molto cauta e prudente nell’e- 
mamnare disposizioni e quelle poche non sono 
tali da assicurare la galleggiabilità ; special- 
mente molto elastica, teorica ed insufficiente 
è la norma della massima immersione am- 
missibile con l’allagamento, fissata a 76.mm. 
al disotto del ponte delle paratie, norma che 
non tiene affatto conto della.inclinazione che 
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può subire la nave e della quantità d’acqua 
che può entrare sul ponte per effetto di uno 
squarcio molto alto, caso questo comunissi- 
ino nelle collisioni fra due bastimenti. 

Si. potrebbe ovviare a ciò seguendo un 
concetto analogo a quello adottato sulle navi 
da guerra e propugnato da qualche tecnico, 
cioè di aggiungere un secondo ponte stagno 
distante dal primo circa due metri e suddivi- 
dendo lo spazio compreso in tanti localî, me- 
diante paratie stagne trasversali e lJongitudi- 


«nali, creando così una zattera cellulare, l’al- 


lagamento di parte della quale non possa 
per nulla compromettere la galleggiabilità 
e la stabilità della nave (fig. 5). 

Lo spazio fra i due ponti non potrebbe or- 
dinariamente essere adibito ai passeggeri e 


da ciò deriverebbe una sensibile diminuzio- 


ne di rendimento commerciale; ma esso po- 
trebbe essere utilizzato per l’equipaggio e per 
altri servizi di bordo. 

La comunicazione con i locali di stiva av- 
verrebbe esclusivamente dal ponte superiore 
mediante garitte stagne attraversanti l’inter- 
ponte. 

Tutto ciò, quando accuratamente studiato, 
fornirebbe un grado di sicurezza che ora 
manca; ma naturalmente il costo. della nave 
riuscirebbe assai maggiore e inferiore il ren- 
dimento economico, ragione questa per la 
quale sarà ben difficile trovare l’ armatore 
che si sobbarchi ai rischi di una passività. 

L’unico rimedio consisterebbe nell’obbligo 
imposto dai diversi Governi e ciò mediante 
accordi internazionali.... Ecco un’altra cosa 
difficile, ma non disperiamo : il valore della 
vita umana è ora in ribasso, ma questa brut- 
ta parentesi, che è la guerra, si chiuderà 
pure un giorno ; allora per reazione l’amore 
alla vita diventerà più forte del passato e può 
darsi che un problema, non ancor risolto per 
effetto dei troppi compromessi da rispetta- 
re, sia preso nella maggiore considerazione. 
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AL CARBONE BIANCO 


LA TRAZIONE ELETTRICA 
‘SULLE FERROVIE ITALIANE. 


nA delle particolarità più inte- 
ressanti della nostra rete fer- 
roviaria è la trazione elettrica. 
Nessun paese ha dato finora 
estensione maggiore del nostro 
a questa brillante applicazione delle miste- 
riose leggi della elettricità, ch’ ebbero fra 
sommi intelletti italiani gli scopritori più 
insigni. Si può ricordare a tal proposito che, 
non solo per la trazione ferroviaria, ma an- 
che per quella tramviaria siamo stati, in fatto 
di elettricità, dei pionieri. La tramvia di Fie- 
sole fu trasformata in trazione elettrica nel 
1890, quando non ancora esisteva in Europa 
alcun impianto simile. Eravamo stati prece- 
duti nell’ardita innovazione (che costò nu- 
merose vittime nel disastro di Doccia avve- 
nuto nel giorno stesso dell’inaugurazione per 
lo smarrimento di un manovratore, non suffi- 
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INEE A FORTE PENDENZA. 






cientemente pratico del nuovo sistenia) sol- 
tanto dall’America. Oggi le tramvie citta- 
dine in tutto il mondo sono ad esercizio elet- 
trico ed anche. moltissime linee esterne 
hanno rinunciato al vapore. 

Ma il passaggio dalle tramvie alle ferro- 
vie Vere e proprie incontrò non poche titu- 
banze, che poterono essere vinte solo mercè 
arditi impianti di prova iniziati prima che 
altrove in Italia nel 1900 dalle Società al- 
lora esercenti le Grandi Reti. Lo Stato su- 
bentrato alle Società nel 1905 diede impulso 
ancor maggiore a queste applicazioni, sic- 
chè oggi abbiamo ben 450 chilometri di li- 
nee esercitate a trazione elettrica, alcune 
delle quali sono le più difficili del sistema 
ferroviario europeo. Basta nominarle : le due 
linee dei Giovi da Sampierdarena per Mi- 
gnanego e da Rivarolo per Busalla a Ron- 
co, la Sampierdarena-Savo- 
na, la Savona-San Giuseppe- 
Ceva ; quell’intrico di binari 
e di gallerie che sono le co- 
municazioni fra il porto di 
Genova e Je ferrovie oltre 
il massiccio che separa il 
mare dalle valli del Polce- 
vera, e del Bisagno, la Bus- 
soleno-Modane vale a dire 
11 valico del Cenisio, senza 
contare le Varesine, di una 
ricchezza di movimento sen- 
za esempio, le Valtellinesi 
colla loro prosecuzione da 
L,lecco a Monza per Milano, 
la Torino-Pinerolo. 
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STAZIONE DI SAMPIERDARENA: 


Quanta capacità tecnica abbia richiesto 
una così gran mole di lavori — costata col 
materiale mobile più di cento milioni — io 
non dirò: solo chi ha pratica di simil genere 
di opere potrà immaginarlo. Molti problemi 
nuovi si dovettero affrontare, molti disposi- 
tivi dovettero essere creati di sana pianta; 
occorsero prove di ogni genere, 
di lunga durata, 
ranti. 


esperimenti 
sforzi diuturni e perseve- 
Bisogna davvero inchinarsi di fronte 
ad un risultato così importante ed andar ot- 
gogliosi di impianti che spesso suscitarono 
ammirazione da parte di tecnici stranieri, ve- 
nuti da paesi assai più del nostro progrediti 
in fatto di applicazioni meccaniche ed elet- 
triche. 

Le fotografie intercalate nel testo mostrano 
alcuni punti caratteristici degli impianti, 
che spesso assumono una linea non man- 
cante di eleganza, sebbene il doppio filo ae- 
reo richiesto dal sistema a corrente trifase 
da noi, colla sola eccezione delle Varegine, 
dappertutto prelccita o, finisca ol costituire 
nelle stazioni di di iti s cambi una 
rete intricata di a Altre 
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PALO A MENSOLA PER QUATTRO BINARI. 


a queste macchine la vita che ha la mac- 
china a vapore, il cui aspetto richiama di 
più il confronto cogli esseri animati. Tut- 
tavia del progresso si è fatto e già gli ultimi 
tipi rassomigliano meno all’informe paral- 
lelepipedo semovente dei primi tentativi. 
Non voglio, naturalmente, fare una de- 
scrizione di questi impianti, che pur sareb- 
be cosa utile. Preferisco, ora che la care- 
stia del carbone richiama l’attenzione su 
tutti gl’impieghi dell’elettricità, fare un ten- 
tativo di volgarizzazione delle conoscenze re- 
lative alla trazione elettrica. Il che, suppon- 


go, farà appirezzar meglio i pregi delle nostre 


ferrovie (verrà tempo che si faranno dei 
viaggi appositi per vedere la trazione elet- 
trica) e permetterà al viaggiatore, che non 
Sia un tecnico già al corrente di queste cose, 
di sfuggire alla classica accusa di restare in- 
sensibile, come il proprio bagaglio, alle no- 
vità che vede quando va a Genova od a Va- 
rese soltanto. « Viaggiare come un baule», 
si dice. Le cognizioni del genere sono fra noi 
poco diffuse perchè, di solito, i nostri scienzia- 
ti si ribellano all’idea di dover assumere um 
linguaggio piano e senza pompa e nelle volga- 
tTizzazioni vedono una volgarità. Per parlare 
a tutti bisogna semplificare, cioè dire delle 
Verità approssimative e questo urta la co- 


| Scienza dell’uomo esatto. Finisce così che, 
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LINEA DEI GIOVI PRESSO MONTÀNESI : SEGNALE SPECIALE DELLA TRAZIONE ELETTRI 
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per rispetto alla ideale verità, Si rimane 
nella completa ignoranza. Oh! le belle +ri- 
viste americane ed inglesi che dedicano sol- 
tanto poche pagine alle insulse novellette e 
per tutto il resto ti istruiscono, magari ap- 
prossimativamente.... 


Il portare a conoscenza di tutti la sostanza 
di alcuni problemi della vita nazionale gi10- 


va anche alla soluzione dei problemi stessi, 
soluzione cui il pubblico finisce col collabo- 
rare, assumendo un atteggiamento che rea- 
gisce sull'opera degli uomini di governo, 
inconsciamente proclivi a seguire l’opinione 
prevalente. Importa, dunque, che questa opi- 
si formi più che è possibile ‘su basi 


nione 
matematicamente 


non false, anche se non 
precise (I). 
Ma non divaghiamo. Chiediamoc! : quali 





(1) La Direzione de Le Vie d’Italia approfitta di 
queste osservazioni del chiaro prof. Tajani, per ri- 
chiamare su di esse l’attenzione dei collaboratoni del 
nostro periodico. Sono osservazioni preziose. Gli scien- 
ziati e i tecnici italiani poco si curano di volgarizzare, 
mentre dovrebbero, per spirito di civismo, contribuire 
come ben saprebbero — ove lo volessero — a rialzare 
il livello della coltura media generale, che è così bi- 
sognosa d’aiuto. Le questioni più astruse, di qualun- 
que campo scientifico, possono essere esposte in for- 
ma gradevole, spogliandole di quanto non può venire 
assimilato dalla generalità, ma conservando ad esse 
l’interesse e il valore sostanziale di diffusione utile di 
cognizioni. Gli articoli, formanti ormai una serie, del 
prof. Taiani, sono di questa natura e noi li indichia- 
mo come un buon modello da imitare, perchè Le Vie 
l’Italia diventino lettura sempre - più apprezzata € 
vantaggiosa. 








sono i vantaggi della trazione elettrica in 
confronto della trazione a vapore ? 

Il fumo... È una banalità. Mi direte che 
se tutto si limitasse alla eliminazione del 
iumo non varrebbe la pena di procedere alla 
onerosa trasforinazione. 

Bisogna bene intendersi. Se il fumo lo 
considerate soltanto come un fastidioso com- 
pagno di viaggio, son d’accordo che l’elimi- 
narlo non vuol dire gran che. Ma il fumo in 
molti casi non è soltanto un disturbo, bensì 
caùsa di gravi danni. Basta acre il di- 
sastro di Pontedecimo, avvenuto l’ II ago- 
sto 1898. Un pesante treno merci era DO 
trato nella celebre galleria dei Giovi, men- 
tre altro treno era fermo nella stazione del 


Dj (7, : 
, Piano Orizzontale che precede l’imbocco del 


sotterraneo, in attesa della via libera. 

Il macchinista e il fochista della Jocomotiva 
in coda al treno che saliva furono colpiti da 
asfissia e il convoglio, rimasto senza gover- 
no, retrocesse andando ad investire l’altro 
ch’era fermo. Dodici persone perirono, mol- 
tissimi furono i feriti. 

Per ridurre il pericolo che corre il perso- 


nale, non si fa penetrare nelle gallerie un 


treno mentre ve ne è già un altro, e ciò 
porta con sè una menomazione della capa- 
cità della linea, la quale capacità dipende, 
come è facile comprendere, dal numero dei 


enne dg °° - 
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LOCOMOTORE A CORRENTE CONTINUA PER LE VARESINE. 


treni che possono susseguir 


SI in un dato in- 
tervallo di tempo. 


Il fumo poi, non solo sporca le mani delle 
eleganti viaggiatrici, ma è un elemento cor- 
roditore di primo ordine. Composto dei pro- 
dotti della combustione e del vapore che 
sfuggono insieme dal fumaiolo della loco- 
motiva, ha in sè calore, umidità e principî 
acidi che attaccano il metallo delle rotaie e 
del materiale mobile, rovinano addobbi e 
vernici, rendendo più onerosa la manuten- 
zione. 

Ancora non si sa quanta economia per- 
mette di fare per questo titolo la trazione 
elettrica perchè solo una lunga esperienza 
porrà in grado di giungere ad esatte deter- 
minazioni ;.ma non v’ha dubbio che 1’ eco- 
nomia esiste e che non è trascurabile. 

Perciò l’eliminazione del fumo è causa di 
vantaggi assai notevoli di cui non si può 
fare a meno di tener conto all’attivo della 
trazione elettrica. 

» Il secondo vantaggio della trazione elettri;- 
ca è quello di prestarsi alla utilizzazione di 
forze motrici prodotte a buon mercato. 

La macchina di Stephenson, sebbene sia 
stata oggetto di moltissimi perfezionamenti, 
è sempre poco economica perchè, dovendo 
adattarsi alle dimensioni dei binari e delle 
gallerie è soggetta a restrizioni di mole, le 
quali da una parte vietano di approfittare 
del vantaggio che si ottiene concentrando la 
produzione della forza in macchine di grande 
potenza, dall’altra non permettono di impie- 
gare alcuni espedienti atti al completo sfrut- 
tamento del calore prodotto nella combustio- 


he, che si adoperano correntemente nelle 
macchine fisse. 

Il fumo delle locomotive è sempre nero (e 
più nero sarebbe se non vi si mescolasse il 
vapore di scarico) perchè porta delle parti- 
celle di carbone incombusto. Grossolanamen- 
te si può dire che una locomotiva consuma 
da tre a quattro volte il carbone che occorre 
per produrre egual quantità di energia in 
una grande centrale moderna con caldaie 
perfezionate, macchine.a. turbina, ecc. 

È vero che questa forza prodotta in una 
officina centrale bisogna poi trasportarla per 
mezzo di condutture alla linea ferroviaria e 
che il trasporto assorbe sempre parte dell’e- 
nergia trasmessa; ma uno dei pregi della 
elettricità è di prestarsi alla trasmissione a 
grandi distanze con perdite relativamente 
limitate. I grandi impianti moderni a turbo- 
motori consumano poco più di mezzo chilo 
di carbone all’ora per cavallo ; ammesso che 
nella trasmissione si abbia un disperdimento 
della metà, il cavallo fornito dal locomotore 
elettrico costerà circa un chilo di carbone, 
mentre una locomotiva a vapore moderna 
fornita di tutti i perfezionamenti escogitati 
finora, non consuma meno di un chilogram- 
mo e mezzo per cavallo-ora. 

L'elettricità prodotta con forze idrauliche 
riesce, come si sa, anche più a buon merca- 
to. Si suol dire che la forza idraulica è gra- 
tuita: questo è, in verità, un eufemismo 
perchè la cascata naturale va raccolta per 
l’utile impiego in impianti, assai costosi; ma 
in generale, l’ onere per l’ interesse e l’am- 
mortamento dei capitali impiegati in questi 
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impianti, colle spese di esercizio, sorveglian- 
za, ecc., non raggiunge il costo del carbone. 
Parlo del costo del carbone prima della guer- 
ra: sui prezzi di oggi non si può basare 
alcun ragionamento. 

Altro vantaggio grandissimo della trazio- 
ne elettrica è la riduzione del peso morto. 


Si dà questa calzante denominazione al peso 


che, in ogni mezzo di trasporto, bisogna tra- 
sportare in più di quello utile, di quello che, 
per intenderci meglio, potremmo dir pagan- 
te. È peso morto il peso del veicolo, che bi- 
sogna trasportare insieme alla merce da esso 
contenuta, è peso morto quello della locomo- 
tiva, la quale deve impiegare parte del suo 
lavoro a trasportare sè stessa. Orbene la lo- 
comotiva elettrica, a parità di potenza, pesa 
meno della locomotiva a vapore, il che Sì 
comprende con gran facilità quando si pensa 
che usando il vapore bisogna cominciare col 
portarsi dietro la caldaia ed i SUOi approv- 
vigionamenti in acqua e carbone. 
Risparmiare nel peso della locomotiva 
vuol dire molto per le linee a forte pendenza. 
Su queste, infatti, non si possono far salire 
che treni brevi, nei quali la macchina giun- 
ge a rappresentare persino un terzo del peso 
totale, sicchè l’impiegare una locomotiva 
elettrica pesante poco più della metà di una 
locomotiva a vapore significa fare un grosso 
guadagno. Per semplificare supponiamo che 
il risparmio si riduca soltanto al tender, 


OTORE TRIFASE AD ALTA VELOCITA PER LINEE PIANE, 


che coll’acqua e il carbone di cui è caricato 
pesa all’incirca quanto pesano due carri. Se 
siamo su una linea che richieda cento treni 
giornalieri potremo colla trazione elettrica 
portar su 200 carri al giorno gratis, in con- 


‘fronto del vapore. E poichè quello stesso 


traffico che sulle forti pendenze richiede 100 
treni al giorno, sulle linee piane può esser 
soddisfatto con un numero di treni molto 
minore (a 100 treni dei Giovi corrispondono 
30 treni della Tortona-Milano), ecco :che V’e- 
conomia si riduce in proporzione. Nella sa- 
lita del valico appenninico si guadagna la 
spesa di 200 carri al giorno, nel tronco di 
pianura si guadagnerà quella di soli sessan- 
ta. Si dice, perciò, che la trazione elettrica è 
specialmente vantaggiosa per le linee di ele- 
vata pendenza. 


Altro pregio eminente della trazione elet- 
trica è di prestarsi a velocità maggiori di 
quelle consentite dalla locomotiva a vapore. 

Pensate ancora ad una linea di elevata 
pendenza come i Giovi. Invece di una lo- 
comotiva a vapore da 1500 cavalli, possiamo 
facilmente impiegare una locomotiva elettri- 
ca da 2000. Ciò non ci permetterà di far 
treni complessivamente più pesanti perché 
si sa che il peso del treno è limitato dal 
peso della locomotiva. Se il rapporto fra 
peso del motore e carico eccede un certo Wa- 
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lore, viene a mancare quella che i tecnici 
chiamano aderenza. In altre parole la mac- 
china slitta e non procede. I cinquecento ca- 
valli di più che ci offre la locomotiva elet- 
trica possiamo, invece, utilizzarli ad accre- 
scere la velocità. Tutti sanno che una data 


potenza di macchina può essere indifferente- 


mente impiegata o a fare un grande sforzo 
con piccola velocità od a fare un piccolo 
sforzo con grande velocità. Oggi sui Giovi i 
treni elettrici corrono a 45 chilometri mén- 


tre quelli a vapore non potevano superare i 


25. Questo è un vantaggio per i treni viag- 
giatori non solo, ma anche per i treni merci, 


che possono succedersi con maggior frequen- 


za e ciò — lo abbiamo già detto — aumenta 
la capacità della linea. 

In fatto di velocità bisogna però guardarsi 
dal generalizzare. 

Dall’esempio dei Giovi, passiamo a quel- 
lo di una linea piana come la. Milano-Bolo- 
gna ove, poichè già oggi la locomotiva a va- 
pore corre a 100 e 120 chilometri l’ora, la lo- 
comotiva elettrica teoricamente permettereb- 
be, col trasporto di un peso di treno poco 
minore, di andare a 150 chilometri. Ma avre- 
te notato che su questa -cifra non 

‘si è mai impostato un programma 

pratico. E infatti, finchè si tratta 

di passare dai 25 chilometri dei 

Giovi ai 45 tutto va bene, ma se 

dai 120 volete passare ai 150, do- 

vete fare tutti i conti con una in- 

finità di altri elementi. Quando 

si giunge alle velocità altissime, 

tante cose mutano. Cominciano a È 
diventar pericolose le curve che hi 
non abbiano almeno un chilome- 
tro di raggio, il che, per le ferro- 
vie nostre è un lusso poco comune. 
Il materiale è sottoposto ad una 
fatica che lo distrugge assai pre- 
sto. Le rotaie coi loro attacchi 
vogliono essere più robuste. I pon- 
ti, idem. I segnali non si perce- 
piscono colla voluta prontezza. I 
freni diventano meno efficaci. E 
la spesa diventa enorme, perchè 
la resistenza dell’aria cresce al 
punto da creare un grosso osta- 
colo. A 100 chilometri una mac- 
china da 2000 cavalli in orizzon- 
tale perfetto porta, compresa sè 
stessa, intorno alle 600 tonnella- 
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x 
te, ma a 150 chilometri. non ne porta più 
di 200. 

Vi è forse chi ricorda gli esperimenti per 
la trazione a grande velocità fatti nel 1903 
su una- ferrovia militare presso Berlino. Il 
Kaiser, che dalla sua sfrenata ambizione è 
portato ad occuparsi perfin di ferrovie, voleva 
creare una linea Berlino-Amburgo a 200 km. 
l’ora. Gli esperimenti destarono gran chiasso 
ed ebbero eco anche nella nostra Esposizione 
del 1906, ove fu presentato al pubblico il mo- 
dello della vettura che aveva raggiunto 207 
chilometri l’ora. Sulla réclame di una gran. , 
de casa elettrotecnica era indicata la data del 
1910 come quella della realizzazione del pro- 
getto imperiale. Ma poi non se ne fece nulla, 
perchè si capì che era difficile trovare tanti 
Nababbi disposti a pagar le spese di un ser- 
vizio così costoso. A parte il maggior consu- 
mo di energia per la trazione, occorreva una 
linea apposita, costruita con speciali criteri, 
materiale adatto e via dicendo. 

Per ora, dunque, non si può chiedere alla 
trazione elettrica il raggiungimento di velo- 
cità superiori a quei limiti massimi che la 
locomotiva a vapore ci ha già permesso di 
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raggiungere, Ma, sempre restando nel campo 
della celerità dei viaggi, possiamo ottenere 
dalla trazione elettrica servigi assai utili in 
una più modesta sfera d’idee. La velocità, che 
è l'esponente del progresso dei mezzi di tra- 
sporto, può essere oggetto di infinite conside- 


razioni, intanto va presa sempre in Senso re” 


lativo, Interessa, per esempio, assai più por- 
tare la velocità delle tramvie da 15 a 25 Chi- 
lometri che quella delle ferrovie da 100 A 
rro. Si tratta in entrambe le ipotesi di un 
aumento di ro chilometri, ma nel primo caso 
. la durata del viaggio si riduce della metà 
circa, nel secondo caso di un decimo sol- 
tanto. E passare da 15 a 25 Costa poco, pas- 
sare da 100 a r1o costa moltissimo. - 
Ancora. La velocità che interessa al viag- 
giatore non è la velocità di piena linea, ma la 
media; in Francia la dicono velocità com- 
‘merciale, quella cioè che siamo disposti a 


pagare. Andate da Milano a Bologna: sono 


215 chilometri, impiegate poco più di tre ore 
(ho sott'occhio l’orario del 1915); avete viag- 
giato in ragione di 70 chilometri l’ora. È 
questo che conta per voi. V’interessa poco 


che per buona parte della strada abbiate per-. 


corso fin 28 metri per minuto secondo, in 
ragione cioè di 100 chilometri l’ora. 

Da 100 a 70 la differenza è notevole. Vedia- 
mo bene a che cosa è dovuta. Naturalmente 
alle fermate. Ma non solo pel tempo in cui 
siete stati realmente fermi, bensì anche per 
quello perduto ogni volta che il treno sî è 
arrestato o ha ripreso velocità. Natura non 
facit saltus e perciò dallo star fermi al cor- 
rere in ragione di 100 km. si giunge passan- 
do per tutte le velocità intermedie, con un 
perditempo tanto minore quanto più è ra- 
pido l'avviamento. Lo stesso dicasi pel caso 
inverso che è quello del frenamento, coll’av- 
vertenza che a perdere velocità si fa più pre- 
sto che ad acquistarne perchè il freno agisce 
su tutti i veicoli e vi sono le resistenze di 
attrito che cooperano allo scopo. 

Ad ogni modo questi perditempi. di ogni 
genere, che riducono la, velocità commerciale 
dei treni diretti dal 90 al 70 per cento di 
quella di corsa, assumono importanza gran- 
dissima per i mezzi di trasporto che hanno 
necessità di ricorrere a frequenti fermate, co- 
me le tramvie e le metropolitane, e sulle 
quali la velocità commerciale può ridursi 
anche ad un terzo soltanto della velocità di 
marcia. La trazione elettrica, consentendo 
avviamenti più rapidi della trazione a va- 
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elettrico può richiamare dalla linea tutta res 


“ad un rendimento assai basso, l’energia elet. 
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abbassa i perditempi in maniera ica 
Noi ci accorgiamo viaggiando A 
ande potere accelerante cha 


mvai del gr i I 
re ja trazione elettrica perchè all'avvigpe 


della vettura ci sentiamo spinti in avanti "o 


La ragione di questa differenza sta de 
fatto che la locomotiva a vapore dispone del 
gli avviamenti della energia limitata che e 
uò fornire la caldaia, mentre un motor 


Di - 


pore, 
volissima. 


nergia che gli occorre per i maggioti sforzi — 
di carattere istantaneo. Questa Spiegazione — 
è un po’ sommaria. Bisogna anche tell Ri 
conto che per le tramvie, cui il discorso si 
applica in modo speciale, si hanno trenj dii 
peso assai ridotto e sulle metropolitane pet 
possono fare convogli composti tutti di vet. 
ture motrici con comando unico. In tal mo. 
do si accelera rapidissimamente. Un treng 
a vapore comune ha bisogno di 70 secondi 
per raggiungere 50 chilometri di velocità -. 
un’autoinotrice elettrica v’impiega soli 25 
secondi. 

Infiniti altri sono i vantaggi accessori 
della trazione elettrica. Mentre, per esempio, 
una locomotiva a. vapore molto piccola co- 
me quella delle tramvie provinciali, lavora 


trica può essere sminuzzata in motori di po- 
tenza ridotta quasi senza che il rendimento 
diminuisca. Se la trazione elettrica non fosse 
stata inventata sarebbe riuscito assai difficile 
se non impossibile creare cogli altri motori 
ora conosciuti un servizio cittadino a vet- 
ture autonome, di notevole capacità, rapide 
e leggiere, di esercizio poco costoso. 

Il sistema di trazione elettrica preferito 
sulle linee italiane ha un altro grande pre-. 
gio: quello del recupero dell’energia nelle 
discese. La macchina elettrica è cosiffatta 
che se riceve corrente produce moto e se ri. 
ceve moto produce corrente. Orbene pensate 
ad un treno lungo una discesa. Esso è per- 
fettamente paragonabile ad una massa d’ac- 
qua cadente dall’alto. Per evitare che il tre- 
no raggiunga velocità pericolosa noi ne di- 
struggiamo la forza viva per mezzo dei fre- 
ni, cioè consumando contro i cerchioni delle 
ruote il metallo dei ceppi e creando calore 
che si disperde nell'aria. L’ elettricità ci 
permette di evitare questo spreco perchè 
quegli stessi motori, che ricevendo la corren- 
te fanno montare un treno lungo la salita, 
nella discesa producono elettricità e Ja ri- 
mandano all’ officina di produzione. In so- 
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Stanza un treno che discen- 
de può farne salire un altro, 
come se i due convogli fos- 
Sero sospesi ai capi di una 
Invisibile fune. 

‘ Questo effetto, che pur 
avendo del meraviglioso è 
praticamente utilizzato, por- 
ta con sè il frenamento au- 
tomatico, giacchè i motori 
del treno discendente lavo- 
rando a produrre elettricità 
trattengono il treno senza 
dar luogo ad alcun consu- 
mo di ceppi, di cerchioni e 
di rotaie. Poco dopo che era 
Stato inaugurato l'esercizio 
elettrico sulla linea del Mon- 
cenisio avvenne che un tre- 
no in discesa, non accen- 
nando a fermarsi nella sta- 
zione di Meana, fu dal de- 
Viatore inviato sul binario 
di salvamento : il treno si 
fermò allora dolcemente 
contro i paraurti. Accorso il 
personale della stazione, tro- 
vò che tanto il guidatore 
quanto il suo aiutante era- 
no addormentati. Se il treno 
non avesse dovuto fermarsi 
a Meana sarebbe andato sen- 
za guida a Bussoleno, alla 
sua velocità normale. Per 


un treno a vapore sarebbe stato invece un 
disastro sicuro. » 

Ma ora che abbiamo messo in evidenza i 
pregi veramente singolari della trazidue elet- 
trica, vogliamo porre il lettore in guardia 
dal credere che si possa, come con lodevole 
desiderio alcuni vorrebbero, estendere subito 
l'applicazione del nuovo sistema a tutti o 
gran parte dei venticinquemila chilometri di 
ferrovie (sommando la rete di Stato colle 
reti private) e tramvie di cui disponiamo (1). 
Ogni problema tecnico è altresì un problema 
economico e mentre la perfezione tecnica è 


(1) Esiste un programma per estendere la trazioni: 
elettrica a 2000 chilometri di lInee dello Stato... È 
previsto razionalmente che si possa attuarlo in dieci 
anni. Al lavoro, dunque! 





STAZIONE DI BUSALLA SUI GIOVI: ATTREZZATURA AEREA DI UNO SCAMBIO. 


una cosa semplice, la convenienza è cosa as- 
sai complicata, che obbliga a conti e restri- 
zioni di ogni genere. 

È degno del più elevato lirismo immagi- 
nare le macchine tutte del nostro paese ani- 
mate non dal carbone preso da lontano, ma 
dalle forze idrauliche, da energia nostra, che 
sgorga dai nostri monti e abbellisce le nostre 
vallate. Ma ciò richiede non parole soltanto, 
non voli di fantasia, ma sforzi, denaro, la- 
voro e tempo. Dio ci guardi ‘dalla rettorica 
tecnica, che, come ogni altra forma di retto- 
rica, è dannosa perchè, dando credito al, fa- 
cilonismo verbale, ci allontana dalla realtà 
e si oppone al compimento di quella educa- 
zione positiva di cui noi tutti, a cominciare 
dal Parlamento per finire nelle scuole e nelle 
officine; abbiamo così grande bisogno. 


la 
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L'Italia potrà davvero diventare la « nazio» 


ne elettrica » ; ma non per un colpo di bae- 


chetta magica. Altra cosa è riuscire in un 


esperimento a cuocere la cotoletta coll’ener- 


gia dei ghiacciai dell'Adamello, altra è la 
sostituzione di tutte le cucine del Bel Paese 
col leggiero e nitido fornello elettrico. Le 
forze idrauliche disponibili non basterebbeto 
e se bastassero si farebbe un cattivo affare a 
destinarle a questo impiego. E per’ restare 
nel campo delle ferrovie si può ben affer- 
mare che non conviene ora, nè converrà 
per molti anni ancora, trasformare alcune 
linee. 

La storia di tutte le invenzioni dimostra che 
i mezzi imperfetti continuano a sussistere ac- 
canto ai più perfezionati. Non conviene in- 
fatti rinunciare al valore dell’utensile antico 


vantaggi offerti dall’utensile nuovo 
sufficiente. La 


ichiede 


quando i 
non rappresentano compenso 


macchina poterite e più perfezionata r 


‘un grande sfruttamento e, Se questo non GOA 


egnarsi a mantenere la macchina 


bisogna rass 
‘trazione elettrica 


vecchia. Per trasformare a 


‘na ferrovia bisogna incontrare una‘ spesa +» 
d’impianto la quale è ben collocata se si fa 


una corrisponttente economia d'esercizio, al- 
trimenti no. E poichè l’economia è in rela- 
zione al risparmio del carbone, si avrà un 
vantaggio sufficiente solo se carbone se ne 
solo cioè se si tratta di 
Imente altro è 


altro è 


risparmia molto : 
linee a traffico elevato. Natura 
il costo degli impianti ferroviari, 
quello. degli impianti tramviari; ima occoITe 
sempre che fra i capitali nuovi da immobi- 


lizzare, il costo e la quantità del carbone 
j siano 


consumato nella trazione a vapore VI 
certi rapporti che non sempre si raggiun- 
gono. 

Ora il costo del carbone è giunto a prezzi 
altissimi e ciò ha permesso a certi facili cri- 
tici di dire che, se si fosse pensato a tempo, 
si sarebbero potuti risparmiare non so quanti 
milioni. 

Facciamo un conto di questo genere. Le 
sole Ferrovie dello Stato hanno bisogno di 
circa due milioni di tonnellate di carbone al- 
l’anno, che colla trazione elettrica possono 
essere sostituiti da un miliardo di chilowatt- 
ore (è l’unità di energia che il domestico 
contatore della Edison ha reso popolare). I 












ANO 
e milioni di tonnellate di carbone k; 39 
rezzo di favore! — costano oggi J0a 
milioni. Il chilowattora per usi ferroviar, 3 
venduto 4 4 centesimi : tutta l'energia sua 
rente alla nostra grande Rete costerebbe, 
dunque, appena 40 milioni. Se si fosse sat 
previdenti, come i critici ora consigliano. pi 

‘crebbero nientemeno che 560 mi lodi ì 


du 
lire — P 





risparmiere 


l’anno! i 
Ahimè! questo conto è illusorio. Nessuna: «ti 


previdenza sarebbe bastata ad evitare ]a perg a 
tura del carbone caro. Giacchè non avremm fo 
saputo dove prendere il milione di caval 3 
che occorre per produrre quel miliardo Be ‘3 
chilowattore all’anno. Le forze idrauliche no » 
sono, ma bisogna, per modo di dire, sco. È 
prirle: e dopo averle scoperte fare studi © 
creare impianti, ecc. Nel caso più favorevole 
sarebbe occorso da uno a due miliardi qj 
nuove installazioni idroelettriche, e non me. 
no di venti anni di lavoro. 

Avremmo dovuto poi iinpiegare forse un a]- 
tro miliardo per le attrezzature dei binari @ 
un altro mezzo miliardo in locomotori ai 
trici; mandare nei ferri vecchi mezzo mi. 
liatdo di locomotive a vapore... Altri venti 
anni di lavoro. Bisognava, dunque, porsi al- 
l’opera se non prima di Volta, poco dopo 
che' Pacinotti costruì il suo celebre anello e 
avanti che Galileo Ferraris avesse scoperte 
le proprietà del campo rotante: i principî 
su cui si basano le moderne applicazioni del- 
l'elettricità alla trazione. 

Dal 2000, che il Bellamy prescelse per far 
svegliare il protagonista del suo celebre ro- 
manzo, Ci separano ancora ottant’anni. Am- 
mettiamo che, come antitesi storica all’anno 
mille che doveva per le ignoranti genti d’al È 
lora segnare la fine del mondo, nell’ ulti- 1 
mo anno del ventesimo secolo si celebri dav- 
vero non soltanto il trionfo della giustizia e 
della esatta distribuzione dei beni fra i mor- 
tali, ma anche il completo soggiogamentò 
della forza meccanica all’uomo buono e sa- 
piente dei nuovi tempi. In quell’anno, se 
alla generazione nostra e alle due che se- 
guiranno non farà difetto sana energia di 
lavoro, comè nella Boston del romanzo ame- 
ricano, nessun comignolo italiano manderà 


fumo nel cielo azzurro. 
FILIPPO TAJANI. 





ER continuare 
nello studio che 
i mi sono propo- 


Sto, credo opportuno 
dare qui un elenco 
generale delle fonti 
minerali, degli stabili- 
menti climatici e dei 
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el numero precedente Italo Scotoni, uno 
N specialista appassionato delle bellezze 
trentine, schizzava la macchietta del greve tu- 
rista tedesco e iniziava l’esame turistico det 
due maggiori centri trentini: Trento e Riva. 
Egli qui prosegue il minuto e diligente studio 
delle località minori e dà le norme, ispirate 
all'esperienza e al patriottismo, per attrarre 
muove e più accette schiere di visitatori in 


De ccm © dute Out Sinnai in i — it 
| dp usa | 
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ermali e Climatiche Crentine 
[LA CLIENTELA TURISTICA | 





‘ 


Cavalento (Valle di 
Fiemme), stabilimen- 
to di II° ordine, me- 
tri 1303. 


‘Comano (Val del Sar- 


ca), alcalino-bromo- 
jodata, m. 400, sta- 
bilimento rimesso a 
nuovo di recente. 


luoghi di cura nel 
Trentino : sulle basi 
di tale elenco potrò 
meglio e in forma as- 
solutamente obietti- 
va, suggerire il mio 
modesto pensiero sul 
da farsi, alla stregua dei concetti già accen- 
\mati per il successivo sviluppo dell’industria, 
con riguardo al merito ed al valore dei va- 


l’Italia. 


turisti. 


rii luoghi. Mi gioverò, per la compilazione. 


dell’elenco, della Guida del Trentino, edita 
dalla Federazione forestieri nel Trentino, e 
perciò precisa, e dei dati preziosi e sicuri 
raccolti dal Battisti, lieto di valermi dell’o- 
pera dell’amico carissimo, per servire anche 
così la. causa che univa cordialmente in noi 
pensiero ed azione: aiutare anche in questo 
campo il vantaggio morale ed economico del- 
la :Patria più piccola per la Patria più 
grande. 


a) Acque minerali. 
Vi sono stabilimenti a: 


Bresimo (Valle di Non). Fonte ferroso-sali- 
na, stabilimento di II° ordine, metri 1036. 

Carano (Valle di Fiemme), calcareo-magne- 
siaca: frequentata dai soli terrieri, me- 
tri 1080. 


quelle maravigliose regioni, quando esse sa- 
ranno incluse nei termini che spettano al- 


Questo articolo è già quasi un abbozzo di 
guida turistica trentina, che raccomandiamo 
allo studio dei nostri albergatori e dei nostri 


Roncegno (Val Suga- 
na), ferruginoso-ar- 
senicale, metri 505, 
grandioso stabili- 
mento. 

Rabbi (Val di Sole), 
acidulo - ferruginosa, 
gasosa, m. 1247, Sta- 
bilimenti alpini di 
I° ordine. 

Rumo. (Valle di Non), ferruginosa : frequen- 

tata da terrieri, m. 950. 

Pejo (alta Valle di Sole), ferruginosa, me- 

tri 1360, stabilimento nuovo importante. 

Sella (Val Sugana), bicarbonato-magnesiaca, 

m. 870, stabilimento termale. 

S. Orsola (Pergine), analoga a quella di Ron- 

cegno, m. 925, di II° ordine. 

Vetriolo (Levico), ferruginoso-cupro-arseni- 

cale,.m. 1490 : stabilimento e alberghi. 


Vi sono poi una diecina di fonti poco note 
come tali e prive di stabilimenti analoghi. 


5) Stabilimenti climatici e di primo ordine, 
abbiamo a: 


Campiglio (1515 m.); Campo di Carlomagno 
(1670 m.); Mendola (1360 m.); Primiero 
(1715 m.); S. Martino di Castrozza (1465 
m.); Pordoi (2242 m.); Paneveggio (1541 
im.); Molveno (1821 m.); Castel Toblino 
(256 m.) e Streva (Hòtel Dolomiti, 1565 
metri). 


19804 


c) suo NI di cura, stazioni estive, soggior- 


70 Riva sul Garda. | 
83 Torbole. 
» gi Arco, 

» 210 Ala città. 
» 212 Rovereto. 
» 

» 


metri 


192 Trento. 


205 Mori, borgata. Stazione di parten- 
za . 


er M. 
| Loppi | i ne- 
! 54 Loppio (sul lago omonimo), 11 
ea Lega di Riva e Rovereto 


Mezolombardo (Val d'Adige), per 
Molveno e gruppo di 
Lavis (id.). | 


Ced 229 
238 
300 Povo TOR da 
380 Borgo (Val Sugale, | 
386 Sai (SOggionne autunnale ; 
distretto di rento). 
»  g4or Arche, presso Comano. , 
: 409 Storo (Giudicarie), stazione tur. 
» 444 Condino (id.). | 
ù * S. Cristoforo sul lago di Cal- 
donazzo, soggiorno estivo. 
480 * Pergine (Val Sugana), SOgg: est. 
Caldonazzo (sul lago). 
461 Strigno (Val Sugana). 
565 * Tione (Giudicarie), centro tu- 
ristico e soggiorno estivo. 
» 565 * Spormaggiore (Valle di Non), 
soggiorno estivo. 
» ‘623 Sopramonte (presso Trento), S08- 
giorno estivo. i 
629 Tuenno (Valle di Non), stazione 
turistica. | | 
656 Cles (id.), 
660 * Pieve di Ledro (id.). 
670 Imer (Primiero), id. e staz. tur. 
640 Mezzano (id.), soggiorno estivo. 
668 Stenico (Giudicarie), S088- estivo, 
stazione turistica. 
» 662 Cembra (Valle di Cembra). 
» 693 * Brentonico (Rovereto), soggior- 
no estivo; stazione turistica. 
» 698 Bezzecca (Val di Ledro), soggior- 
no estivo. 
» 737 Malè (Val di Sole), stazione tur. 
720 S. Lorenzo di Banale, staz. tur. 
725 * Vigolo Vattaro (Trento), S0g- 
giorno estivo. 
732 Lardaro (Giudicarie). 
750 Garniga (Val d’Adige). 
770 * Pinzolo (Giudicarie), staz. tur. 
778 Breguzzo (id.), soggiorno estivo. 
795 * Brez (Val di Non), s0gg. estivo. 
831 * Coredo (id.), id. 
850 Masen (Cembra), id. 
881 * Montagnaga di Pinè, sogg. est. 
892 Pieve Tesino, soggiorno estivo e 
stazione turistica. 
4 902 * Cei (Rovereto), sogg. estivo. 


" 


sogg. estivo. 


(A 


(1) Nelle località segnate con * vi i 
er 
affittare anche quartierini nella stagione Codeioi di 
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ai 


CA 
rie 













metri 95 
| Ziano (id.), id. e stazione tur, 
; 85 * Fai 1 di Non), id. id. D+. 
hg FO fi Trento) doge 
| Baselga rento),. sog. 
_.* Cavareno (Val di Non), 4 RA, 
Pa 973 giorno estivo e staziole fa *di 
% 997% Fondo (id.) id. id.) /; Ju e 
1988 * Serraia di Pinè, sogg. ri x 
= 1000 Cavalese SUE Fiemme), sog. — 
giorno estivo € stazione turicà 
» o Ronzo (Val di Gresta), sogg. est, — 
s 1018 Predazzo (Val di Fiemme), ia a p 
stazione “polare + ST 
1034 * Ronzone, (Val di Non), soggi, e 1 
I 5 no estivo. da ggior- | 
» 1042 * Andalo (id.), id. - C7008 
a 1041" Malosco (Valle di Non), so fe 
giorno estivo. 8° Sf 
» 1060 Mocenigo di Rumo (id.), stabili. 0 
mento balneare. ° Ra 
v. 1136 * Bedollo (Val di Pinè), sotto 
» 1155 * Varena (Val di Fiemme) i È È 
1168 * Folgaria (distretto di Rovereto), 
soggiorno estivo. » 
» 1171 * Lavarone (Val Sugana), id. | 
» 1146 Cogolo (Val di Sole), staz. turist 
» 1199 Moena (Val di Fassa), id. ; 
E saliamo alle stazioni alpine e luoghi di al 


cura oltre 1 1200 metri. 


metri 1203 Vermigli 


o (Val di Sole), staz. tur 

1248 Serrada (Rovereto), s0gg. estivo. 

1264 Monterovere (Val Sugana), id. 

1290 Pozza (Val di Fassa), staz. turist 

1300 Perra (id.), id. i 

1400 VIGO DI FASSA, soggiorno estivo 
e stazione turistica. 

1378 Passo Cereda (Primiero), id. id 

1373 Bellamonte (Val di Fiemme), sta-. 
zione turistica. i 

1442 Campitello (Val di Fassa), id. 

1444 Gries (id.), id. 

r4s1 Cenone (Val Sugana), stazione tu- 

tistica e soggiorno estivo. 

1463 Canazei (Val di Fassa), stazione 
turistica. 

1518 Alba (id.), id. 

1553 Penia (id.), id. 

1814 Lavazòè (Val di Fiemme), sogg. 
estivo e stazione turistica. I 

1884 Passo del Tonale (Val di Sole), 
stazione turistica. 

1g1o S. Pellegrino (Val di Fiemme), 
soggiorno estivo e staz. turist. 

1984 Rolle (id.), id. id. 

2016 Albergo Rifugio Paganella (Tren- 
to), id. id. 


2093 Fedaja (Val di Fassa), staz. tur. 

‘ 2056 Lusia (id.), stazione turistica € 
Soggiorno estivo. 

2218 Sella (id.), stazione turistica. 
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E l’elenco è finito, P 
parere eccessivo, e no 
amante della verità, 


uò, a primo aspetto, 
N è, Battisti, rigido 
omise piuttosto che la- 


pre, l fervido amore e dal 
culto sacro delle bellezze e dei tesori della 


sua terra natale. Se si pensi poi, all’esten- 
sione territoriale del Trentino ed alla sua 
configurazione, Si vedrà come l'impressione 
di esagerazione. non sia giustificata. 

Al cospicuo numero delle fonti non corri- 
sponde certo la organizzazione alberghiera 
e quindi non c'è neanche da pensare che da 
per tutto si trovino alberghi degni di tal no- 
me, 0 soltanto passabili, e che ovunque il 
forestiere possa contare almeno sul più ele- 
mentare comfort della vita; e non è raro 
il caso di trovare tracce di tentativi falliti, 
di Tai iniziative abban- 


Io ho segnalato i luoghi principali, i cen- 


tri del movimento e della vita del forestie- 


re, @ intendevo, anzi, dare per detti luoghi 
una statistica col numero complessivo al- 
meno degli alberghi ivi esistenti. Contavo 
Sempre sui dati della Guida citata, ma pur- 
troppo, per quanto accingendosi alla com- 
pilazione di detta guida la nostra federazio- 
ne richiedesse tali dati, non sempre la ri- 
chiesta fu accolta e perciò il computo non è 
esatto. È approssimativo per il numero degli 
alberghi, ma non per il resto (letti, prez- 


. 


z1, (ecc.). Lo darò, comunque, come base mi- 
nîma almeno. 

Nei luoghi di maggiore importanza si con- 
tano 161 alberghi con oltre 6450 letti; te- 
nendo calcolo della incompleta raccolta di 
dati, Si possono arrotondare così le cifre : 
190-200 alberghi con 6900-7000 letti. Per,gli 
altri luoghi preferisco omettere ogni dato, 
chè riuscirei ancora più approssimativo, -0 
dovrei ricorrere a induzioni cervellotiche. 
Ma dal numero delle località il lettore po- 
trà farsi un giudizio per conto suo. 


B7 
* 


Questi dati, adunque, non possono dirsi 


SICUr, ma possono valere .a mostrare quanti 


interessi minori e quasi ingombranti abbia- 
no fin qui urtato fra loro, con danno evi- 
dente allo sviluppo completo e proficuo del- 
l’industria termale e climatica. A completare 
gli elementi per un giudizio definitivo ba- 
sterà un rapido giro attraverso le valli, sof- 


fermandosi a quelle tappe che per i loto me- 
riti speciali, sia pet lo sviluppo già conside- 
revole sia per ragioni di cura, vanno ritenute 
essenziali pel movimento dei forestieri. 

Partiamo — per pura ragione di comodo — 
da Trento, centro naturale del paese, a cui 
fanno capo le valli principali. o 


VAL SUGANA.— DO Again 

GNo saranno i capisaldi del imovimento, 
Seguiranno Pergine (S. Orsola e Lago della 
Sertaia quale soggiorno estivo), S. © DE 
foro (soggiorno estivo), Caldonazzo (per TE 
varone e soggiorno estivo), Borgo (per Sella 
e soggiorno estivo), Strigno ( la Valle di 
Tesino e, attraverso il passo del Broccone, a 
Primiero). Ì 

VALLI DI NON E DI SOLE. — Capisaldi 
MoLveNo (Mezolombardo), RABBI, (Malè, sog- 
giorno estivo}. Pejo (Fucine e passo del To- 
nale), CAMPIGLIO. 

Nell’alta Valle di Non, LA MENDOLA. 

Valli di grande bellezza, queste avranno 
centri degni di soggiorno a Cl:s (ato, Co- 
redo), Fondo, Malosco e Cavareno. 

GIUDICARIE. — Importanza come centri 
del movimento avranno anzitutto Tione, e 
Pinzolo (Campiglio, Val di Genova; stazio- 
ne estiva e turistica). Tione che, per le basse 
Giudicarie, ci porta a Condino e al Caffaro, 
come, per la Valle di Ledro, a RIVA, sara 
coi suoi dintorni soggiorno estivo fortunato. 
Per -arrivarvi cureremo Castel Toblino (Vez- 
zano); luogo incantevole, di dove, per AR- 
co, potremo giungere a Riva: come pure 
Comano, stazione balneare meritevole di at- 
tenzione seria. 


VALLI DI FIEMME E FASSA.— Sia . 


da TRENTO per Lavis, e Cembra, come da 


Egna per, Fontanefredde (secondo me per va. . 


rie ragioni destinata a perdere la sua relati- 
va importanza come luogo di soggiorno esti- 
vo) arriviamo a CAVALESE, importante luogo 
di movimento e magnifico soggiorno, poi a 
PrEDAZZO. Da dove partirà il forestiere, sia 
diretto a PANEVEGGIO, S. MARTINO DI CASTROZ- 
za e PRIMIERO, sia a Vigo di Fassa, di qui 
rivolgendosi al Porpor da un lato (e AMPEZ- 


zo), e per il Passo DI CosTALUNGA dall'altro a_ 


Bolzano. 


VALLE D’ADIGE..— ALA, perduto. for- 
tunatamente il privilegio di essere città. di 
confine, si avvantaggerà come soggiorno al- 
pino: ROovERETO, oltre che per ‘sè, avrà va- 
lore come punto di partenza per Folgaria, 
Serrada, per la Vallarsa (Hòtel Dolomiti) e 
Streva, e per ARCO e RIVA. 

LAGO DI GARDA.— RIVA e TORBOLE ri- 
marranno posizioni importantissime, la pri- 
ma anche come stazione di passaggio per 
la Valle di Ledro alle basse Giudicarie, e 
per le vie che ad essa finalmente converran- 
no lungo le sponde del Lago. 


ARco, immagino, se l’ Italia raggiungerà: 


i «confini sacri »; perderà il privilegio non 


n 
LO 


}o 
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eccessivamente lieto (e negli ultimi anni noti 
trop )0 vantaggioso di fronte alla concorren- 
za di Merano) di essere luogo di cura per 
ammalati di tubercolosi. 

E però, assieme a RIVA, potrà formare utl 
tutto organico e collegato di interessi, a! 
quali daranno valido impulso italiani, 11- 


glesi ed americani, alla ricerca di climi ospi- 


tali nelle stagioni più rigide. 
v'è 

Tutto questo ho esposto senza la pretesa 
naturalmente di aver indovinato giusto per 
tutto: meno che meno nella presunzione di 
dettare quasi una norma che abbia ad essere 
legge. Ho seguito un mio concetto che non 
è di oggi — e ubbidendo ad esso (per quello 
che a me sembrava interesse generale vero) 
ho forse urtato contro interessi, veri 0 Sup- 
posti, così locali come individuali. lo non 
ho voluto che stabilire quelle che a me par- 
rebbe conveniente fossero le basi fondamen- 
tali del movimento e dell'industria. 

Intorno ad esse la vita locale non sarà 
inceppata, riescirà anzi favorita. La favo- 
riranno anzitutto i forestieri col loro con- 
corso e col loro contributo. Intorno alle basi 
avrò omesso diramazioni secondarie, ma pure 
importanti per bellezze, meriti, interessi : ma 
non ho inteso punto annullarle. Se tali sono, 
fioriranno. D'altra parte io non ho tenuto cal- 
colo che del movimento dei forestieri în  ge- 
nerale, dirò più opportunamente dei forestieri 

che passano, o di quelli che nel Trentino 
verranno per cura. . 

Questi si serviranno di ferrovie, di linee 
tramviarie, automobilistiche o: dei propri 
mezzi di locomozione. 

Non ho parlato neppure dei forestieri (spe- 
cie della regione e del Regno) che cercheran- 
no il luogo per soggiornarvi con la famiglia 
o soli — non dei turisti che viaggiano a sé, 


fanno tappe anche fuori (e magari preferibil- 


mente fuori) dei centri maggiori, che devono 
farle ancora in luoghi meno importanti per 
comodo di escursioni o di salite alpine. Per i 
primi (come già ebbi a dire) converrà oppor- 
tunamente si pensi a formare, dove la na- 
tura ed il clima consentano e la bellezza in- 
viti, dei luoghi di soggiorno con villini mo- 
desti, Ina puliti; per gli altri una locanda 
linda € appropriata, un servizio anche sem- 
plice, ma confacente, ove j prezzi siano ade- 
qQuati e onesti. p 
ib: need alberghi dove non 
Ineggiare il proprietario 


ed il forestiero? Vorremmo, per amore ecces. 
sivo o per trasmodata simpatia di luoghi Pi 
di persone, preferire uno o più alberghi che 
non lavorano, lì dove il forestiero, indugian. 
dosi per qualche tempo, preferisce modesto e 
libero alloggio a Sè, curando da sè l’ecotigi 
mia privata, il che si risolve Poi in vantag- 
gio identico per la località stessa? I mézz; 
di comunicazione odierni sono rapidi, e nel 


rapido svolgersi di essi, il forestiero PSA 


può rincorrere solo l'interesse dei singoli - 
questi devono subordinare (siano luoghi FO 
persone) l’ interesse loro a quello generale 
i i . > , 
del paese e dell’ industria, se vogliamo che 
questi con loro ne abbiano vantaggio. 


SA 
I forestieri! ne ho parlato tante volte che 
— a conchiudere questo articolo, già tanto 
lungo, ahimè — parmi dover brevemente più 
che possibile dire di essi, per vedere quali a 
preferenza si dovranno ricercare in seguito, 


I,a ultima statistica ufficiale così distribui- 
va i forestieri nel Trentino (anno IQII-12): 


1) Distretto capitanale di Borgo N. 9.51 

SVSDI. » » Cavalese » 19.180 
3) 5 » » Cles » 9.948 
1) a » » Mezolombardo » 1.495 
È; ; : » Primiero » 7.3 
6) 7 È » Riva » si. 2a 
n) 2 > » Rovereto » dr 

8) 2 » » Trento » HRds 
0) È » » Rovereto città » 10.804 
10) » » » Trento città » 121000 
sa E » » Tione » “3a 
12) 3 » » Ampezzo » 100 


__—r——.—. 
Totale N. 191.416 
/ 
l’elemento tedesco, sappiamo già, preva- 
leva ovunque; l’inglese in Ampezzo, ein 
parte a S. Martino (Primiero); l’italiano in 
Val Sugana (Borgo), Rabbi e Pejo (Cles). 

Il tedesco, finita la sUerra, avrà minor 
ten roglia —- i i ci i 
empo e voglia 10 penso — di girare il 
mondo : ma, passato un certo periodo; ritor- 
neranno le ragioni che lo faranno di nuovo 
Viaggiare ovunque con 


maggiore o peggio- 
re fortuna. 


Dico subito e anche sinceramente che io 


non intendo escludere aprioristicamente, per 
Piccolo spirito di vendetta O sopraffazione, 
nessuno. Tanto più che, mutate le cose e 
però diminuito il pericolo per realtà di cir- 
costanze e condizioni fatte diverse, il tede- 
Sco non potrà più incutere la paura o cau- 
sare il danno morale che prima si poteva te- 
mere arrecasse. Potrà essere Ospite — più o 


Ineno gradito — ma pur sempre ammesso 








ora — Che tale elemento 





- ene 


quando non la voglia far da padrone, e non 


lavori a preparare ] 
altrui per domani. e basi della sudditanza 


Ma intanto le ra 


ioni 
resse richiedono SIONI stesse del puro inte- 


— P& quanto ho esposto 


tuito. venga subito sosti- 


. Già dissi e credo i 

L) 1 4 
anzitutto dovranno a tipetermi, che 
Avremo per ciò vant 


, 
O (potrei dire sen- 


A Pangermania ! 

rare subito sarà l'inglese. 1'ggnt Spa dc 
ricana e vorrei dire la russa. Ln 

La clientela inglese si era ri 

Trentino fin dall’inizio di una TN 
attività in riguardo all'individuo 
stiero. Se, infatti, nel '1888 sj era A, 
la « Società albergatori », A 
cennai altra volta) alla quale nel gennai 
1891 subentrava la « Società per Lino 
to forestiero », ancora nel marzo 1801 all’a- 
dunanza dei soci questa dà notizia della ré- 
clame iniziata sul The Gallignani Messenger 
e nell’ anno successivo, procedendosi allà 
stampa della prima «Guida. di Trento e din- 
torni», con la edizione italiana e con quella 
tedesca si fa pure quella inglese. I mezzi 
erano limitati e limitati furono i risultati. 
Così allora come successivamente, quando nel 
1905 audace (auspice Cesare Battisti) sorge- 
va la Società (diventata poi federazione) per 
il concorso forestiero nel Trentino. I mezzi 
non sarebbero mancati, se giustizia non fosse 
stata un mito! ma il nesso provinciale con 
Innsbruk che voleva la rappresentanza nei 
deputati colla proporzione di 1 a 3, voleva 
di 1 a 3 vantaggi anche in questo campo 
dell'economia paesana. Il mondo... finiva ai 
confini fra Tirolo e Trentino: gli inglesi 
che nel primo sostavano o erano di passag- 
gio venivano di necessità (con combinazioni 





eec. ecc. (cui ac- 


di orari, con giide ad #sum Delphini) im- 


| ballati pet il Nord ancora, o pet Verona nel 


migliore dei casi! 
Ma senza che mi lasci trascinare dai ri- 


cordi, basterà che io accenni — per ciò che 


risulta dai precedenti ricordi — che l’elemen- 
to inglese deve essere ricercato anche per il 
caso nostro. Elemento vantaggioso sotto oghi 
aspetto : chè esso rimunera' efficacemente la 
pretesa e con la pretesa stimola, sprona a 
tutti i miglioramenti che sono necessari per 
l'attività dell’ industria. 

Quanto alla clientela americana, penso an- 
ch'io che debba considerarsi fra gli elementi 
più importanti del nostro movimento turi- 
stico. Se tutti gli altri Stati d’ Europa si 
organizzano per attirare a sè la maggior 
quantità possibile di questo movimento e se 
l’Italia pur dovrà fare altrettanto, perchè 
non, pensare, con essa, al Trentino? Non 
ne farà esso pure parte e degnissima ? 

La eco del cannone (distruttore sia pure) 
ha scoperto le regioni meravigliose delle 
Alpi contrastate, non che all’ Italia, al mon- 


do tutto che non le conosceva. 


* 
* * 


Mi si domanderà (e anche senza mossa iro- 


nica e fors’anco con parvenza di logica) co- . 


me, date le premesse che sembrano sminuire 
il valore di ciò che nel Trentino esiste, 10 
abbia poi la pretesa di invitarvi elementi 
non sempre facili, anzi per natura esigenti. 

Obietterò che io nulla spregiai di fatto, 
anzi riconobbi — pur insistendo sul signifi- 
cato delle mie critiche — basi preziose € 
sane. A queste preferii restringermi volon- 
tieri, intorno ed esse ammettendo possibile 
solo ciò che possibile mi pareva, e per giu- 
stificate ragioni, appunto nel concetto che 
una nuova clientela e migliore avesse a su- 
bentrare. 

E ciò appunto nel concetto che ciò che po- 
teva sembrare sufficiente ieri agli interessi 
dei singoli o: poteva bastare agli elementi 
tedeschi che ne profittavano, non può, non 
deve essere sufficiente al paese nostro rinato 
lassù, non può bastare agli interessi gene- 
rali di esso, alle genti civili che potranno e 
vorranno visitare quelle regioni, portarvi il 
valore del loro aftetto, dare 1’ impulso della 
loro forza. ITALO SCOTONI. 
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A questione della utilizzazio- 
ne delle macchine aeree co- 
me mezzo pratico di comu- 
nicazione fra città e città, 
fra nazione e nazione, fra 
continente ‘e continente, ap- 


passiona già da tempo i cultori delle scienze 
aeronautiche. Lo sviluppo rapidissimo del- 
l'industria dell’aviazione, i perfezionamenti 
recenti dei dirigibili ci hanno avvicinati, DE 
che non si potesse sperare, a quel punto oltre - 
quale è possibile sfruttare, mi si passi l'espres” 
sione, questo nuovo mezzo di CORRO 

E nell’argomento già due egregi Colleg i 
hanno scritto nei numeri precedenti di que- 
sta Rivista, con autorevole penna e con pal- 
ticolare competenza. Ma esso è tale che per- 
mette di trattarlo ancora senza esaurirlo, dato 
i multiformi aspetti sotto cui può presentarsi. 

Si è scritto e si ritiene che l’istituzione di 
una linea aerea di comunicazione non rI- 





chiede l’impianto di strade, di stazioni, di 


cantoniere; ecc... come per le ferrovie, come 
per le antiche corriere. Ciò è vero, ima solo 
‘fino a un certo punto, se si tratta di con* 
giungere località relativamente vicine tra 
loro, o separate da breve tratto di mare e 
senza le esigenze di un servizio continuativo. 

Se le due località sono molto distanti, il 
servizio aereo diretto non è possibile; o per 
lo meno sarebbe assai pericoloso affidarsi 
per compierlo al perfetto funzionamento del 
motore per molte ore di seguito. 

Occorrono, lungo il percorso, dei campi di 
atterramento; occorrono stazioni di segnala- 
zioni; occorre, insomma, un servizio ausilia- 
rio che dia ai piloti le necessarie indicazio- 
ni per gli eventuali cambiamenti del tempo; 
in modo che possano o deviare per un cer- 
to tratto dalla rotta prestabilita, o discen- 
dere in caso di burrasche aeree sopravve- 
nenti, in attesa, al sicuro, di un migliora- 
mento del tempo, e che permetta, durante il 
percorso, di atterrare per riparazioni in luo- 
ghi ove sia tutto a ciò predisposto. 

Un servizio aereo è quindi più complesso 
di quello che si crede, specie se ad esso si 
affidi il trasporto di passeggeri. Certamen- 
te, però, detti campi di atterramento, dette 
stazioni di segnalazione non saranno così 
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î sorveglianza delle linee (saranno 


Hi d 
case ione inversa delle aumentate velo. 


in proporz 
cità del nuov 


dovranno pure essere in diretta comunica- 


zione tra loro e tutte in grado di comunica- 


re con le macchine aeree sorvolanti. Ci sa- 
ranno stazioni di segnalazione ad ogni scalo 
ed in quella località in cui più probabile si 
presenti la necessità di dare utili avvisi agli 
aeronavigatori. 

Del servizio postale aereo, già felicemente 
iniziato e che sembra dovrà presto svilup- 
parsi tra il continente e le isole nostre e 
nelle Colonie, si è già parlato e discusso. 
Desidero solo completare quanto è stato 
detto in proposito di tali linee aeree, 

Non mi sembra giusto ritenere che dette 
linee debbano far servizio solo per ; luoghi 
capilinea, colla esclusione di tutte Je locali- 


tà di qualche importanza interposte. Dalla 
macchina aerea, che sorvola un dato paese, 


si può lasciar cadere il sacco della corrispon- 
denza, come si fa oggi in guerra colle boinbe 


.per colpire in. dati bersagli. Come queste 


cadono successivamente e vanno a raggiun- 
gere gli obbiettivi prestabiliti, così i pacchi 
di posta, ben preparati ed opportunamente 
disposti, con un dispositivo assai semplice 
possono essere abbandonati nei luoghi di 
destinazione; solo che, mentre le bombe 
filano rapidissime e portano la distruzione 
e la morte dové cadono, i sacchi di cotri- 
spondenza muniti di paracadute lentamente 
discendono e si adagiano al suolo nel luogo 
prestabilito, messaggi di pace e di civiltà. 

Con questo mezzo, alla cui attuazione nul- 
la si oppone, si può istituire un servizio 
aereo in concorrenza con linee di naviga- 
zione costiere e con le stesse linee ferrovia- 
rie interne (i diretti non fermano forse alle 
sole stazioni principali?). Le diverse loca- 
lità, così servite, diventerebbero centro di 
distribuzione per le località circostanti, con 
notevole guadagno di tempo nella distribu- 
zione della corrispondenza anche per i luo- 
ghi non direttamente serviti dalla linea aerea. 

Ma mentre si può trovare un perfeziona- 
mento che migliori la distribuzione della 
posta, il trasporto dei passeggeri, il funzio- 
namento delle macchine e che insomma att- 
menti il rendimento di ogni servizio, mulla 





o mezzo di comunicazione), ma” 
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| il fattore im anti 
co, che pure ha così gra corologi- 
la ‘navigazione care nde importanza nel- 


eteorologico è 
ra sa 
tato da un Complesso dij Oroontanse nella 
i) 


. ® en 
navigazione aerea, altre e Ada Da 
aAgari durante il viaoci 
Tra le prime v'è Ja nebbia ita 
T) , 2 


del suolo, disorienta assai 


sola non è ancora coi 
fare assoluto assegname die o, potervi 
vento di soli pochi metri ti A con Ul un 
ri traversalmente alla direzione ie Fida 
ve, può produrre tale deriva (TEA 
laterale inavvertibile senza VE DEdE 
mento) da fare discendere la macchi 1 riferi- 
a molte miglia di di stanza dal ] d- aerea 
fisso. Se anche si riuscirà __ e si oe pre- 
studi in proposito — ad È no vari 


dicare ai piloti 
i Toi al piloti 
malgrado tali condizioni atmosferiche la gh 
da seguire, pure la nebbia in molti LOI come 

, 


ad esempio nell’atterramento, procurerà v 
ri ostacoli alla navigazione aerea, di 
Come la nebbia, la Pioggia. Si potrebbe 
obbiettare che la navigazione in tali fran- 
genti Si potrebbe effettuare al disopra delle 
nubi e dei banchi di nebbia che coprono il 
suolo. Sta bene; ma, ripeto, l’ aeronaviga- 
zione con la sola bussola non è ancora per- 
fetta e l’orientazione col sole e con le stel- 
le non è alla portata di tutti. 
si farà anche questo e la nav 
vi guadagnerà molto; ma la macchina aerea 
rientrando nello strato di aria intorbidato i 
tali meteore, incontrerà sempre notevoli dif- 
ficoltà al suo»spostarsi e alla discesa a terra. 
Tra le seconde v'è il vento. I movimenti 
dell’aria cominciano a disturbare la naviga- 
zione aerea solo quando assumono una certa 
intensità. Intendo la navigazione con moto- 
re e con le velocità che le attuali macchine 
possono raggiungere. Un vento di dieci me- 
tri al minuto secondo (36 km. all’ora) può 
essere trascurato in un viaggio di un aero- 
plano che faccia i 180 km. all’ota, alla quo- 
ta cui esso deve volare. E sopra terra con 
punti di riferimento noti, con buone condi: 
zioni di visibilità e con una buona carta geo” 
grafica adatta allo scopo (è questo un altro 
dei problemi insoluti per la navigazione ae- 
rea) la navigazione può effettuarsi indipen- 
dentemente da tale vento e qualunque sia 
la sua direzione. Ma sul mare, o sul deser- 


Col tempo 





igazione aerea. 


to, là dove detti punti di repère mancano, 
è un’altra cosa. Se è ancora trascurabile il 
verito suddetto anche con quella velocità, 
non è punto trascurabile la direzione secondo 
cui esso spira. Se è del tutto in favore o tutto 
contrario, il volo sarà facilitato od ostacolato 
più o ieno proporzionalmente alle intensità 
del vento stesso ; ma se è traversale, esso può 
riuscire molto dannoso, anche se debole. 
E si comprende facilmente. Su un percor- 
so di molte miglia per varie ore uno spo- 
stamento laterale determinato dall’azione co- 
stante e continua di tale corrente aerea, s1a4 
pure dell’intensità di pochi metri per secon- 
do, finisce col condurre interamente fuori 
di strada. E tale spostamento, come ho già 
detto, il pilota non l’avverte. Che accadreb- 
be nella traversata dell’Atlantico se la aero- 
nave fosse battuta obliquamente, Sia pure 
per una parte del suo cammino (molta par- 


te, data la persistenza delle correnti aeree 


in quelle regioni), da un vento di quattro 
o cinque metri per secondo ? Se si pensa che 
il percorso più breve è di 1854 miglia mari- 
ne, si potrebbe anche giungere a pensare che 
l’aeronave non raggiungerebbe più terra col- 
le provviste di cui era equipaggiata (am- 
messa la possibilità di percorrere tale spa- 
zio tutto d’un fiato). 

Ma su questo importante avvenimento, 
che segnerà una data indimenticabile nella 
storia della navigazione aerea, avremo oc- 
casione di tornare quanto. prima. 

Concludendo, intanto, possiamo asserire : 
la navigazione aerea trova nel suo sviluppo 
ostacoli assai maggiori di quelli che non 
Si pensa. Essa si perfezionerà senza dubbio, 
e col progresso delle industrie e delle scien- 
ze gli ostacoli che le si oppongono saranno 
eliminati od almeno affievoliti. Un maggiore 
rendimento industriale ne moltiplicherà le 
applicazioni, ma non bisogna lusingarsi che 
ciò avverrà tanto presto. Di pari passo con 
la navigazione aerea, deve perfezionarsi il 


servizio aereologico e quali difficoltà esso. 


presenti lo sanno tutti coloro, che come noi, 
gli hanno dedicato la loro attività od hanno 
dovuto interessarsene nei momenti di bisogno. 

Ma anche da questo lato nutriamo fiducia 
che, bandito l’empirismo e la presunzione, 
Si giungerà a quel fine per cui ci adoperia- 
mo; di contribuire alla attuazione e allo 
sviluppo di quelle opere di civiltà che ren- 
dono più prospera, più grande la Nazione. 


Prof. PERICLE GAMBA. 
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LA TASSA DI SOGGIORNO, 


applicazione d’una imposta sui frequenta- cessarie allo Sviluppo delle stazioni climati- 
tori dei luoghi di cura è da molti an-. che o balneari, vuoi con Opere di migliora- 
ni praticata in Germania e in Austria. TaSnto o di ampliamento, vuoi anche di 
La Kurtaxe, o Kurabgabe, frutta annualmen- semplice abbellimento ». 
te alle stazioni tedesche ed austriache delle Ed infatti l’applicazione della tassa e l’ero- 
somme ingenti, le quali vengono esclusiva- ‘ gazione degli introiti sono disciplinati da 
mente impiegate al loro miglioramento. Il appositi regolamenti municipali. 


budget formato dai proventi di quelle tasse 4. — L'importo della tassa non può su- 
finanzia in certo modo la prosperità prover- perare lé ro lire individuali, salvo le ridu- 
biale dei Kurorte austro-germanici. zioni e le esenzioni per determinate catego- 
In Francia la facoltà di imporre «una tas- rie di persone. 

sa speciale » nelle stazioni idrominerali e cli- ; 

matiche è stata sancita dalla legge 13 aprile E 

1910; questa dispone che i proventi di essa Dopo oltre sette anni dalla promulgazione 
sieno destinati a favorirne lo sviluppo « me- della legge, la tassa di Soggiorno si è ancora 
diante lavori di risanamento e di abbelli- ben poco popolatizzata fra noi: delle nume- 
mento ». rose stazioni idrominerali, climatiche e bal- 


Anche in Italia è stata istituita una «tassa neari che si contano in Italia, forse una die- 
di soggiorno » con la legge II dicembre 1910 cina l’hanno fino ad oggi applicata. In Fran- 


icui capisaldi sono i seguenti : cia le condizioni sono esattamente le stesse : 
I. L'applicazione della tassa è facol- in Germania ed in Austria, invece, la Kur- 

fativa e possono esservi autorizzati i comuni taxe vige in tutti i luoghi più importanti, 

ca cui conferisce importanza essenziale nel- eq in quasi tutti i minori, d’acque minerali, 

l'economia locale l’esistenza di stabilimenti dj bagni di mare e climatici. 

idroterapici, o il carattere di stazione clima- Per quali motivi dunque tante località 

tica o balneare ». nostre — anche fra le maggiori — hanno 
2. — La tassa di soggiorno è in realtà sin qui rinunciato ad un cespite d'entrata 


una «tassa di Cura», giacchè vi sono tenuti che pur ha fatto la fortuna delle concorrenti 

coloro che si recano mel comune per dimo- tedesche ed austriache? 

rarvi «a scopo di cura» per un periodo non Non certo per la difficoltà d’ottenere l’au- 

minore di cinque giorni. || | torizzazione governativa ad applicare la tas- 
3. — La gestione dertproventi della tassa sa: abbiamo visto come il testo della legge, 

affidata alle amministra- nella sua generosa imprecisione, ne dia fi- 
Cc) Mtenute ne- manco la possibilità a qualunque modesto co- 
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Mmunello che possieda almeno un impiantino 
di cura d’acque, a qualsiasi borgata cui si 
possa affibbiare l’etichetta di luogo climatico 
Montano o marino. 

Pur facendone una buona parte alla tradi- 
zionale indolenza paesana, poco amante 
delle innovazioni anche se vantaggiose, ed 
alla mancanza di larghe vedute, frequente 
gemella dell’ indolenza, dobbiamo conveni- 
re che in molti casi la tassa di Soggiorno 
non viene instituita per... «non disgustare 
la clientela». Si teme cioè che la tenue im- 
posta abbia a diminuire il concorso consue- 


to, e Si preferisce così di far a meno di un © 


reddito che, bene impiegato, sortirebbe pre- 
cisamente l’effetto contrario : quello di au- 
mentate l’affluenza con gli accresciuti ele- 
menti di attrazione. 

Discuteremo noi un simile punto di vista, 
che chiameremmo più v 
cecità »? Sarebbe perfettamente ozioso. 

I recalcitranti non hanno che a considerare 
l'annosa esperienza delle nostre rivali di 
Germania ed Austria, e quella più recente 
delle poche stazioni francesi ed italiane ove 
la tassa fu già applicata. E per rimanere in 
casa, basta citare l’esempio di Salsomaggio- 
re: nella nostra grande stazione termale la 
tassa di soggiorno è in vigore da parecchi 
anni,. ed alla sua riscossione si provvede 
con oculata fermezza, ina senza alcuna fi- 
scalità opprimente. Ebbene, la costante pro- 
gressiva ascensione del suo concorso stagio- 
nale non ne fu mai turbata, continuò anzi 
ininterrotta sino a raggiungere i suoi mas- 
Simi negli ultimi due anni, ad onta dei di- 
Sagi provenienti dalla guerra; ed il cospicuo 
gettito dell’imposta consente al comune di 
sviluppare gradatamente un vasto program- 
ma d’opere pubbliche per le quali, anche, 
Salsomaggiore si troverà in brevi anni alla 


pari con le più celebrate villes d’eaux stra- 
niere. 
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se la legge sulla tassa di soggiorno non 
ha dato sin qui i frutti sperati da coloro 
che la propugnarono strenuamente perchè 
ne derivasse ai nostri luoghi di cura un po- 
deroso mezzo di rinnovazione, la colpa non 
è certo tutta di essa e dei suoi fautori! 





olentieri «punto di 


E giacchè i benefici effetti della legge tar- 
dano a manifestarsi per l'ignavia degli uni 
e le infondate apprensioni degli altri, v'è 
luogo a considerate se non convenga muo- 
vere ancora un passo avanti nella stessa stra- 
da — che è la buona — rendendo l'imposta 
obbligatoria là ove gli interessi dell’econo- 
mia nazionale lo esigano. 

La questione della messa in valore dei 
nostri luoghi. di cura per il dopoguerra è 
ormai posta sul tappeto, nè ci faremo a pi 
petere quanto da noi, e da tanti altri più 
autorevolmente di noi, è stato detto sull’im- 
portanza che assume per il Paese questo 
grandioso problema. Da indubbi molteplici 
segni la coscienza italiana è matura. alla 
soluzione di esso. i 
- Nella presente vigilia di preparazione oc- 
corre adunque fissare le direttive più sicure 
per raggiungere la mèta, bisogna soprat- 
tutto apprestarne i mezzi. Non basta infatti 
conclamare la necessità di portare le nostre 
stazioni in istato di competere felicemente 
con quelle straniere, di strappare ai paesi 
nemici almeno una parte delle loro ricche 
clientele dell’anteguerra, ima conviene an- 
che ricercare a quali fonti attingere le risor- 
se con cui realizzare le opere di rinnova- 
mento più indispensabili. 

Vano sarebbe, crediamo noi, 1’ attenderci 
dalle ordinarie finanze locali un sufficiente 
contributo: ma lo Stato ha il diritto di esi- 
gere dalle comunità che si. avvalgano dei 
mezzi speciali che le leggi mettono a loro di- 
sposizione per provvedere ai bisogni delle 
rispettive stazioni di cura. In quest’ordine 
d’idee, noi potremmo certamente ottenere i 
più fecondi risultati dalla imposizione ob- 
bligatoria della tassa di soggiorno, poichè il 
ricavato di essa andrebbe in breve tempo a 
costituire la solida base finanziaria che. si 
richiede per mettere in piena efficenza i 
luoghi di cura nostrani. 

Il principio della obbligatorietà della tassa 
di soggiorno, se da noi comincia appena ad 
affacciarsi nelle discussioni, in Francia è già 
largamente penetrato, tanto da avere anche 
ricevuta l’approvazione di uno dei due rami 
del Parlamento. 


Infatti il Governo francese, nella seduta 
del 15 giugno 1917, presentava alla Camera 








TOURI 


d5 deputati un progetto di legge a par 
ziale modificazione della legge 13 aprile 
1910, nel quale l'obbligatorietà della tassa 
di soggiorno era introdotta con il seguente 
paragrafo: «Les stations hvdrominérales ©! 
climatiques sont tenues de percevoîr une 
taxe de séjour établie et recowvrée dans les 
conditions fixées par la loi et les règlements 
en viqQuewr ». 

Tale progetto di legge, votato dalla Ca- 
mera, veniva rinviato ad u 
Senato, nella seduta del 29 giugno. 


= 
* * 


Noi raccomandiamo agli eminenti uomini 
che compongono il gruppo parlamentare 
per le stazioni idrominerali e climatiche ita- 


liane, lo studio di un provvedimento che 
renda obbligatoria l'applicazione della tassa 
di soggiorno, dando finalmente alla legge 
tr dicembre 1910 tutta la sua portata. L'op- 
portunità di simile provvedimento appare 
indubbia, e per motivi d’ordine generale e 
per le contingenze particolari dell’ora at- 
tuale, in cui bisogna raccogliere e temprare 
tutte le forze ed energie per le conquiste 
del domani. 

A questo riguardo l'esempio della Fian- 
cia — la quale si trova per molti aspetti 
nelle mostre medesime condizioni, e si pre- 
para con salda tenacia alla concorrenza con- 
tro i luoghi di cura degli imperi centrali — 
deve essere tenuto ben presente. Non solo 
l’ambiente parlamentare francese si è schie- 
rato in favore della tassa obbligatoria, ma 
sono per essa tutti gli enti, tutti gli interes- 
sati più autorevoli e competenti. Amiamo a 
tal proposito ricordare le parole pronunciate 
in seno all’ultima assemblea generale del- 
l’Ufficio. nazionale del turismo da Hébrard 
de Villeneuve, presidente della Commissione 
permanente delle stazioni idrominerali e cli- 
matiche, sul progetto di legge presentato 
alla Camera francese: «Il y a d'abord un 
point sur lequel nous sommes tous d’accord; 
c'est l’obligation; à cet égard, la jurispru- 
dence du Conseil d’Etat et du Ministère de 
l’Intéricur a méme devancé le vote de la loi, 
puisque nous avons décidé de refuser le titre 
de station. hydrominérale et climatique à 
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Iteriore esame dal 






toute commune qui Sé refusetait à percevoir 


la taxe de séjour ». 

L'Ufficio itizionale» del (turismo ‘= con il 
routing Club, P'Automobile Club, il Club 
Alpino di Francia — Si è naturalmente pro- 
nunciato per l'applicazione obbligatoria della 
tassa di soggiorno, seguendo l’esempio delle 
varie corporazioni professionali che già ave- 
vano aderito a questo principio. 

Pag i 

Ma quando si dovesse modificare la legge 
Ir dicembre 1910 per introdurvi l’obbligato- 
rietà della tassa di soggiorno, converrebbe 
altresì esaminare se in ogni sua parte essa 
corrisponda alle necessità per le quali venne 
emanata, o non si presti invece ad altri mi- 
glioramenti che l’esperienza fatta in questo 
campo, in Italia e all’estero, abbia a Ssugge 


rire. 


Ed invero esiste nella legge qualche punto . 


il quale, a nostro avviso, merita per lo meno 
d’essere considerato e discusso, onde giova 
parlarne brevemente. 

Come abbiamo già detto, la tassa di sS0g- 
giorno è piuttosto una « tassa di cura », giac- 


chè essa viene percepita su coloro che si re- . 
‘cano in un determinato comune per dimo- 


rarvi «a scopo di cura». La conseguenza 


pratica di questa disposizione è evidente : 
sfuggono all’applicazione della tassa tutte le 
persone che accorrono alle stazioni idromi- 
nerali, climatiche e balneari per goderne il 
comfort e le attrazioni dell’ambiente. 


Non pochi dei nostri luoghi di cura SONO 
in pari tempo eleganti centri di mondanità 


dove non solamente affluiscono i curisti, ma 
la folla dei soggiornanti. In parecchi di essi 
esiste — o per meglio dire esisteva e finirà 
per riprendere — un altro potentissimo al- 
lettamento, il giuoco, onde accanto ai biso- 
gnosi di cura vi Si formavano delle ricche e 
brillanti del tappeto 
verde. 

Sembra a noi che non esista alcun ragio- 
vevole ed onesto motivo per assoggettare gli 
uni ad un’imposta ed esimerne gli altri 
quando tutti, agli effetti pratici del soggior- 
no, si trovano ‘nelle identiche condizioni : 
anzi, crederemmo che gli ospiti per proprio 


colonie di amatori 


svago debbano alla stazione il loro contri. 
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buto più di quelli che vi sono condotti dalle 
esigenze della propria salute. 

Infine, se in una stazione idrominerale rie- 
sce relativamente facile lo sceverare le per- 
sone in cura dalle altre, è intuitivo come 
non lo sia egualmente nei luoghi così detti 
climatici, marittimi o alpestri.. 

Meglio adunque, sotto ognî riguardo, adot- 
tare un’unica misura generale che restitui- 
sca alla tassa di soggiorno il suo vero carat- 
tere di «tassa di soggiorno» estendendola 
a tutti quanti sì recano per cura o per diporto 
nelle località considerate dalla legge (1). 
Sarà un atto di equa giustizia distributiva 
ed un provvedimento che aumenterà consi- 


derevolmente i risultati economici dell’im- 


posta. 
ata 

Vedemmo già che possono essere autoriz- 
zati all’applicazione della tassa «i comuni 
a cui conferisce importanza essenziale nell’e- 
conomia locale l’esistenza di stabilimenti 
idroterapici o il carattere di stazione clima- 
tica o balneare », rilevando quanto sia vaga 
ed elastica questa locuzione. 

D’altro canto, la legislazione italiana — 
pure così ricca in materia sanitaria — non 
possiede ancora delle disposizioni che rego- 
lino il riconoscimento da parte dello Stato 
della qualità di stazione idrominerale o cli- 
matica conferendone il titolo e le prerogati- 
ve, sotto determinate garanzie, alle località 
che v’ abbiano diritto — e ciò contraria- 
mente a quanto avviene in altri paesi. Si- 
nora dunque, nei riguardi della tassa, non 
resta che ricorrere alla norma sopracitata. 

Tutti sappiamo, ed avemmo più volte oc- 
casione di rilevarlo su queste colonne, che 
il nostro Paese è eccezionalmente ricco di 
acque minerali: ma — scrivevamo — «Se 
sono circa mille i comuni italiani ove esi- 
stono delle sorgenti minerali, i luoghi di 
cura d’acque sono poco più di ur centinaio : 
di questi una gran parte sono modestissime 
stazioni appena sufficienti ad una limitata 


(1) È il concetto della legge francese: «La taxc.... 
est établie sur les personnes non domiciliées dans la 
commune et n'y possédant pas une résidence à raison 
de laquelle elles sont passibles de la contribution mo- 
bilière ». 





frequentazione locale, una parte possono 
sopportare alla meglio un concorso un po’ 


più nutrito, ma le stazioni capaci di racco- 


gliere una vasta clientela italiana e forè- 
stiera certo fon vanno oltre la diecina » (2). 


Ora, dovremmo noi desiderare di veder . 


mantenuta nella legge la possibilità di esten- 
dere per intero a questo migliaio di comuni 
il beneficio della tassa ? Sarebbe uno sper- 
pero inutile ed infecondo di denaro. Giacchè 
se tante località nostre si trovano in grado 
di trarne i mezzi per la loro rinascenza, Sap- 
piamo pure che moltissime altre — le quali 
pretendono chiamarsi stazioni idrominerali in 
grazia d’uno stabilimento d’infimo ordine 0 
di una buvette antidiluviana — non sono nè 
saranno mai suscettibili di una sistemazione 
seria che le elevi di qualche linea dallo stato 
attuale, mettendole in posizione di contri- 
buire allo sviluppo del nostro patrimonio 


idrominerale. L'ubicazione, il clima, l’abita- 


bilità, le comunicazioni, i costumi locali, ecc. 


‘congiurano contro di esse ed il loro migliore 


avvenire, anche se le risorse acquee sono 
degne di. qualche attenzione. 

Considerazioni analoghe si possono fare 
per numerosi centri cosidetti «climatici ». 

Che cosa avverrebbe se a codesti comuni 
si desse l’autorizzazione ad applicare la tas- 
sa o, peggio ancora, li si costringesse a ri- 
scuoterla obbligatoriamente ? 

I. — Trattandosi di modestissime clien- 
tele locali, poco agiate o povere addirittura, 
i frequentatori troverebbero indubbiamente 
onerosa la tassa e finirebbero — in questo 
caso certamente! — per disertare la « stazio- 
ne» privandola anche del piccolo utile si. 
nora goduto. | 

2. — La tassa darebbe ad ogni modo un 
reddito‘ così limitato, per cui non basterebbe 
mai a fronteggiare i bisogni per i quali fu 
creata, tanto più grandi quanto più la «sta- 
zione» è povera. Quindi danaro perduto, 0 
speso sterilmente, o distratto ad altri scopi. 

3. — L'autorizzazione ad applicare la 
tassa di soggiorno essendo presentemente 
l’unico atto di riconoscimento ufficiale — 
con bollo governativo! — della qualità di 
stazione di cura, molte località non manche- 


e 








(2) Le Vie d’Italia, dicembre 1917. 
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rabili: anche ora purtroppo abbiamo esempî 
deplorevoli di richiami perpetrati attraverso 
una pubblicità falsa ed ingannatrice, che 
hanno per effetto di « scottare » chi v'è Iata 
sto preso, con danno evidente ed innegabile 
al buon nome del Paese. 
Disciplinare questa materia appare dun- 
que tina necessità primordiale, non solamen- 
te per ragioni interne, ma anche per non 
rimanere nell’attuale stato di inferiorità di 
fronte alle stazioni estere che già da tempo 
hanno praticamente risolta la questione. 
Sull'argomento riteniamo utile d’accenta- 
re alla procedura francese per la designazio- 
ne delle stazioni idrominerali € climatiche. 


Secondo la legge 13 aprile 1910; possono 
| n stazioni idrominerali © cli- 


matiche i comuni, le frazioni 0 gruppi di 
comuni ove esistano delle sorgenti minerali 
o degli stabilimenti di cura d’acque, SUO 
che offrano.ai malati ed ai visitatori 1 Van- 
taggi del loro clima. La creazione di queste 
stazioni ha lo scopo «di facilitare la cura 
degli indigenti e di favorire il concorso alle 
stazioni ed il loro sviluppo mediante lavori 
di risanamento ed abbellimento ». Le doman- 
de di creazione possono farsi tanto dai co- 
muni, quanto dalle frazioni, quanto da as- 
sociazioni riconosciute di interessati. 
All’accoglimento o al rigetto delle doman- 
de si provvede con decreto ministeriale, Su 
parere dell’Accademia di medicina, del Con- 
‘siglio superiore d’igiene pubblica e della , 
Commissione permanente per le stazioni idro- 
minerali e climatiche. 
Quest’ultima — che non ha riscontro fra 
noi — è stata istituita dalla stessa legge 13 
aprile 1910, per lo studio delle questioni in- 
teressanti la creazione e lo. sviluppo delle 
stazioni. È composta di 51 membri, fra i 
quali i rappresentanti dei servizi tecnici, sa- 
nitari ed amministrativi dei ministeri, me- 
dici, chimici ed igienisti, sindaci di luoghi 
di cura, professionisti ed altri interessati. 
L’applicazione della tassa di soggiorno vie- 
ne concessa alle sole località dichiarate sta- 
zioni idrominerali o climatiche... 
Come si vede, la legislazione francese of- 
fre i vantaggi e bg ssaa che invece difet- 
tano nella nostra. E 
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Giova infine esaminare un’altra diga " 
zione della legge italiana — quella tion. 
dante la gestione dei proventi della sa 
i quale, come sappiamo, è di esclusivo 4 
minio delle amministrazioni comunali. H 

A mostro avviso è questo ancora un wa A 
debole della legge. pr 

Nella grande maggioranza, i nostri luc f- È 
di cura appartengono a comuni rurali x 
loro frazioni. Bisogna dunque disti 
tra la popolazione locale fissa — dall 
esce in genere l’amministrazione 
avventizia, formata dal pubblico dei 


tatori, dai professionisti 
stabilimenti, dagli va 3 gi 

esercenti che vi stabili e: sa 
stagione. Secondo ] i 
a legge attuale, a tutti 
costoro — che pure costitui Peo 
scono l’attività 
Ci Setona della stazione 
ino E alcuna IAgecnz alcuna 
CRE N Fs controllo sull ammini- 
i prodotti da un’imposta 
destinata allo sviluppo ed al miglioramento. 
della stazione a cui sono legati. 
Eppure gli interessi della popolazione sta- 
a per lo meno equivalgono quelli del- 
indigena, la cui rappresentanza è tuttavia 
la sola investita dall’erogazione della tassa. i 
Eppure ai medici, ai conduttori degli stabi- 3 
limenti e degli alberghi, alle persone che 
tornano ogni anno ad esercitarvi i loro com- 
merci e le loro industrie, va riconosciuta una 
capacità a giudicare dei bisogni della sta- 
zione certo non inferiore a quella degli am- 
ministratori del luogo. Anzi!... DIS 
E per noi è fondato il timore che, quando 
la tassa venga resa obbligatoria, i suoi in- 
troiti non dappertutto saranno amministrati 
secondo lo spirito della legge, secondo le esi- 
genze reali della stazione considerata non coy 
me un ristretto campo di sfruttamento lo- 
cale, ma come una cellula del più grande 


li oa” 
nguere. j 
la quale 
e quella 
frequen: 
ori degli 
agli altri 


organismo nazionale. 

Poichè, se in alcuno dei maggiori luoghi 
di cura le amministrazioni comunali hanno 
dato prova di larga modernità di vedute e 
d’intenti, non è affatto dimostrato che molte, 
troppe altre sappiano appena rendersi conto 
dei complessi e difficili problemi dai quali 
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dipende la fortuna di una stazione idromi- 
nerale o climatica, e tanto meno presentino 
qualche attitudine a risolverli. 

Ben diversamente si svolgono le cose al- 
l’estero, presso nemici ed amici. In tutti i 
luoghi di cura tedeschi esiste una società 0 
cunione» — la Kurvercin, generalmente — 
ove sono rappresentati i medici, la muni- 
cipalità e gli altri interessati della stazione; 
la composizione di tale comitato può variare, 
ma spetta sempre ad esso di amministrare i 
proventi della Kurtaxe. Grazie a questa or- 
ganizzazione, lo sforzo comune tende conti- 


nuamente a creare ai frequentatori le mag= 


giori comodità possibili, migliorando l’igie- 
ne pubblica, l’edilizia, le risorse terapeuti- 
che degli stabilimenti ed anche gli altri mez- 
zi di comfort, le passeggiate, i giardini, i 
concerti, le attrazioni, ecc. 

Nella maggior parte delle stazioni austria- 
che ed ungheresi la gestione della tassa non 
è dissimile, e noi dobbiamo ricordare che 
l’intero Tirolo e moltissime località dell’Istria 
e della Dalmazia sono stati organizzati a 
soggiorno climatico mercè i proventi-enormi 
della Kurtaxe sapientemente amministrati. 

In Francia dalla legge 13 aprile I9IO è 
instituita presso i municipi delle stazioni 
idrominerali e climatiche una « Camera d’in- 
dustria termale o climatica », avente funzione 
consultiva sull’impiego dei proventi della 
tassa di soggiorno, la cui gestione deve es- 
sere sottoposta al suo esame. Essa però può 
anche venire incaricata di provvedere diret- 
tamente alla esecuzione dei lavori di risana- 
mento e di abbellimento ai quali la tassa è 


devoluta. Secondo la legge, l’applicazione: 


della tassa di soggiorno non può essere au- 
torizzata nelle stazioni ove la Camera d’in- 
dustria termale o climatica non sia costi- 
tuita. 


I membri di queste Camere sono per la 
metà eletti «dalle persone appartenenti alle 
categorie di professioni interessate allo svi- 
‘ luppo della stazione ». 

L’esempio dei paesi ove l’industria idro- 





minerale e climatica fiorisce per ora più ri- 
gogliosamente che da noi, sembra debba in- 
dutci a riflettere se non convenga, a nostra 
volta, di modificare la legge sulla tassa di 
soggiorno in guisa da renderla, anche per 
questo lato, più consona agli interessi ge- 
neràli del Paese e a quelli delle stazioni che 
debbono trovare nella sua intelligente appli- 
cazione la base più ampia. del loro incre- 


mento. 
* 
® * 

In un convegno tenutosi lo scorso settem- 
bre a Salsomaggiore tra numerose persona- 
lità dell’idrologia italiana, fu emesso il voto 
che « nelle future provvidenze legislative sia 
introdotto il principio che ai nostri più im- 
portanti luoghi di cura venga dato perma- 
nentemente un assetto amministrativo ed 
economico speciale ». gir 

Quel voto — trasmesso poi.al gruppo pat- 
lamentare per le stazioni idrominerali e 
climatiche — riassumeva i termini d’una 
larga discussione impegnatasi sopra la op- 
portunità unanimemente riconosciuta di mo- - 
dernizzare l’ammintîstrazione delle nostre sta- 
zioni, sì da renderla più agile, più imme- 
diatamente sensibile alle loro particolari esi- 
genze, più pronta nel provvedervi, di quel 
che spesso il regime inunicipale — da solo — 
possa, voglia o sappia fare. 

L'istituto della tassa di soggiorno, conve- 
nientemente riformato e rafforzato, potrebbe 
in breve costituire il fulcro di una forma di 
amministrazione specializzata la quale — a 
somiglianza , delle Kurvereine tedesche e 
delle Chambres d’industrie thermale et clima- 
tique francesi — rinvigorirebbe le compagini 
comunali, integrandone efficacemente l’azio- 
ne con il concorso di tutte le energie «spe- 
cifiche », di tutte le competenze che ora sono 
troppo di frequente lasciate in disparte. 

E sarà questo un grande passo verso l’au- 
spicato rinnovamento delle nostre mirabili 
stazioni di cura. 

GUIDO RUATA. 
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Le ferrovie russe e l’attività tedesca. ti 
Nel Génie Civil, che a POR, sn 

di estrarle dalla Zeitung des Vere fia 

cher Eisenbahnverwaltungen, Ln BAI 

ne notizie sulla premura che A pata 18 

son data di riorganizzare (?) le ji pa 

territorio russo che il tradimento bo 

lle loro mani. 
Saaiiafnori di 502 chilometri ana 
alla Ss Gia Se Rsa Seo = 

e altre lin i 

i ient): Suerpato, sul quale il materiale 
sa i ò circol mentre quello 
cermanico non può circolare, i 
russo mancava essendo stato portato via 
nella ritirata. Occorreva ridurre lo scarta- 
mento, ed i tedeschi lo hanno fatto sia in 
Polonia che in Lituania e in Curlandia. L’o- 
perazione riguardante, fra linee eco e 
linee di stazioni, più migliaia di chilometri 
di binari, è stata compiuta rapidamente. Ora 
si può andare da Berlino a Mittau senza 
S tar di vettura. 

‘“Solio state costruite anche molte altre li- 
nee nuove richieste dallo Stato Maggiore per 
ragioni militari. La linea da Tilsitt a Mittau 
per Schaulen, che era a semplice binario, è 
stata trasformata a doppio binario per i bi- 
sogni del traffico verso l'est, donde si spera 
di trarre il tanto desiderato cereale. Avverte 
l’informatore che queste diverse trasforma- 
zioni hanno richiesto l’esecuzione di opere 
d’arte molto ardite pel passaggio su corsi 
d’acqua a notevole altezza. — ‘SE 

I quartieri più importanti, della città di 
Riga sono sulla riva destra della Dwina, che 
è attraversata da due ponti metallici. Il più 
antico, che prima serviva al passaggio dei 
treni, era stato trasformato quattro anni ad- 
dietro in un ponte da strada ordinaria. I 
Russi, ritirandosi, avevano fatto saltare due 
pile di ciascun ponte. Il primo, subito ripa- 
rato dai riparti ferroviarî dell’esercito, serve 
al transito sin dal 1° novembre scorso. 

La costruzione della nuova stazione di 
Riga, in corso al principio della guerra, era 
stata interrotta. Sarà ripresa col proposito 
di completarla secondo i tipo delle migliori 
stazioni europee. Già un grande fabbricato 
per CL eeito. — LAI. "Se 
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| più, infatti, è frequente il passaggio delle 
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Le tramvie e la guerra. ; n Mi; 


La guerra, riducendo la disponibilità gi 
mano d’opera senza ridurre jl traffico e spec. 
so, anzi, aumentandolo, ha obbligato le im- 
prese tramviarie ad adottare molte riforme | 
che in gran parte rimarranno a pacé conclusa 
e che miglioreranno l’andamento tecnico e il 
rendimento economico di questo importante 
servizio pubblico. Così abbiamo visto quasi 
dappertutto ricorrere largamente all’impiego 
delle donne prima per la sola distribuzione 
dei biglietti, poi per la manovra, funzione cui 
sembrava. che l’elemento femminile dovesse 
meno adattarsi, mentre si sono, invece, ot- 
tenuti ottimi risultati anche nelle città a 
strade accidentate come Roma, ove la guida 
delle vetture è assai più faticosa di quel che 
può essere in una città piana come Milano. ‘ 

Altra ,misura adottata in parecchie città è 
stata quella dell’impiego di vetture senza po- 
Sti a sedere e quindi di maggior capacità 
con esito, pare, dappertutto soddisfacente. ° if 

In America la guerra ha indotto a ripren- | 
dere in esame molte delle questioni che ri. 
flettono il traffico tramviario, secondo ne dà È 
notizia l’Electric Railway Journal. 

Si vuole, intanto, abolire il sistema di 
porre due agenti per vettura: uno per la 
manovra, l’altro per la distribuzione dei bi 
glietti. Deve bastare uno solo. Alla mancan- 
za del secondo agente si supplirà colla per- 
cezione automatica dei prezzi ricorrendo al 
sistema che gli americani chiamano pay as 
you enter; coll’abbassamento del pavimento 
che, rendendo più facile l’accesso alle vet- 
ture, non richiede nè le prestazioni galanti 
dei tramvieri alle signore, nè la perdita di 
tempo che cagiona la tardività di movimenti 
dei viaggiatori vecchi od obesi ; col coman- 
do a distanza delle porte che possono così 
aprirsi senza sforzo dallo stesso manovra- 
tore o da un passeggiero. 

Si pensa che, ricorrendo a questo sistema 
più economico di condotta, si possano adot- 
tare Vetture più leggiere, rendendone più 
frequente il passaggio. È un concetto questo 
che urta un po’ contro l'economia dell’eser- 
cizio e l'ingombro delle strade, ma. che gli 
esercenti guardano dal punto di vista della 
maggior clientela che ad essi procurerebbe : 
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Vetture, più è probabile che il pedone si tra- 
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sformi în cliente delle tramvie, anche per 


brevi percorsi. 


Ma per attirare i clienti occorre ancora 
un'altra cosa: l'aumento della velocità 0, 
più che l'aumento della velocità vera e pro- 
pria, l'aumento dell’accelerazione pet ridurre 
al minimo il perditempo, che è nel comples- 
So tanto maggiore quanto più è grande il 
numero degli arresti. Nè questo numero — 
se pur lo sì vuol sottrarre all’arbitrio del 
viaggiatori istituendo le fermate fisse — con- 
viene sia molto ridotto perchè così diminul- 
sce il vantaggio che il cittadino trae dal 
mezzo meccanico di locomozione. 

In America calcolano di toccare un’accele- 
razione spinta a 5 km. per ora, ciò che per- 
ESTE di raggiungere in soli 4 secondi 
a ve ocità di piena corsa supposta di 20 km. 
all ora. Il che vuol dire utilizzare al massi- 
mo l’aderenza per l'avviamento, da farsi in 
modo perfetto, cioè non più affidandosi’ al 
manovratore che sposti successivamente la 
manovella del controller arrestandosi di 
quanto gli par giusto in ogni posizione, ma 
ricorrendo ad un servomotore che compia 
automaticamente lo stesso ufficio. Il mano- 
vratore per spostare la vettura non avrebbe 
che da girare un interruttore come quella di 
una lampadina o di premere un bottone. 

Per spiegarsi queste tendenze, bisogna 
aver presente che le società tramviarie ame- 
ricane temono la concorrenza degli omnibus 
automobili, la cui diffusione va diventando 
sempre più rapida. Perciò queste vetture ad 
avviamento automatico, leggiere e rapide, 
servite da un solo agente, dovrebbero in 
qualche caso rappresentare un supplemento 
al servizio comune, un «extra-service » da 
farsi nelle ore di maggior traffico e dotato di 
una certa elasticità, consentendo maggiori 


fermate, attuando raccordi fra linee diverse 
e misure simili. 


Ma un problema più generale si presenta, 


ed è quello della sostituzione delle antiche 
vetture, con altre di tipo moderno, leggiere, 
solide e addobbate all’interno in modo che 
corrispondano alle esigenze di un servizio in- 
tenso e di un rendimento considerevole. 
Senonchè il mandare a rifiuto il materiale 
vecchio dà luogo ad oneri fortissimi, di cui 
anche gli americani debbono preoccuparsi, € 
perciò il capo di una grande impresa, tram- 
viaria dello Stato d’ Indiana si occupa, nella 
stessa rivista innanzi citata, del modo con 
cui si possono rimodernare le vecchie vet- 
ture, riducendo a metà la spesa che occor- 
rerebbe per un completo rinnovamento e te- 
nendo presenti i tipi « standard » americani 
che hanno avuto maggior successo. 
L’autore mostra anche che si avrebbe in- 
teresse a sopprimere alcuni organi che costi- 
tuiscono per la vettura un aumento del peso 
morto nella maggior parte dell’anno; tali 
sono i telaini, le finestre e le tende di pro- 
tezione. In un grande esercizio, conservare 
questo peso inutile fuor di stagione vuol dire 
la spesa di parecchie migliaia di lire per an- 
no e per vettura. Per noi forse quest’ultima 
osservazione non ha grande importanza. 


La pulizia delle vetture ferroviarie con mez- 
zi meccanici. s na "o ta 


La guerra, sempre come consegttenza della 
rarefazione della mano d'opera, sai 


‘ 


ha 
gliato perfino dei petfezionamenti nei siste- 


mi di pulizia meccanica delle vetture, dei 
quali speriamo si sappia subito trar profitto 
arche sulle nostre ferrovie. - 
Finora le uniche applicazioni meccaniche 
alla pulizia delle vetture erano uelle a base 
di apparecchi aspiratori della polvere, ormai 
tanto diffusi. La Società francese delle fer- 
rovie dell’Orléans in una sua officina di Pa- 
rigi ha aggiunto alle applicazioni del genere 


vello delle spazzole elettriche, cioè animate, 


‘come si fa ordinariamente coi moderni uten- 


sili di officina, da piccoli, motori. . . 

Per ravvivare le pitture e le vernici, come 
per riapplicarle ove sonò scomparse, OccCor- 
tono due operazioni: scrostare le supe Da 
ecchie, stendervi un liquido col pennello 
o la spugna. La seconda operazione non esi 
ge alcun sforzo e su una vettura non può 
esser fatta che a mano; la prima invece può 
esser fatta con spazzole rotative mosse IMee 
canicamente. Queste spazzole, di forma cilin- 
drica, sono applicate ad un motorino elettri- 
co (od ‘anche pneumatico) spesso coll’inter- 
mediario di un albero flessibile. Grazie alla 
loro velocità, che è di 500 od 300 giri per 
minuto, una leggiera pressione basta per ot- 
tenere l’effetto. 

Per le pareti esterne che sono verticali € 
piane s'impiega una spazzola di crine del 
diametro di mm. 240 e della lunghezza di 
mm. 1S0o. Pesa 9 kg. da sola, 14 a 19 C0 
motorino. Con un contrappeso che la man- 
tiene in equilibrio è applicata ad un piccolo 


- carrello che corre su un fil di ferro teso o 


su un piccolo ferro ad angolo. Il motore 
pneumatico pesa meno del motore elettrico, 
ima consuma maggior quantità di energia. 

Nell’interno delle vetture, che presenta 
molti spigoli e smussi e poche superfici uni- 
te, serve assai più una spazzola piccola (lun- 
ga 40 mm. soltanto) e molto leggiera, por- 
tata da un motorino da mezzo cavallo che 
fa da 600 a 1000 giri con un albero flessibile 
lungo 2 metri. Per la pulizia dei comparti- 
menti il motorino è sospeso ad una staffa 
che corre con una carrucola su un tubo esten- 
sibile i cui estremi poggiano sui correnti 
delle reti portabagagli. Per la pulizia del 
corridoio e delle piattaforme il motorino è 
portato da un piatto girevole posto su un 
alto carrello a ruote che si può portare da 
un punto all’altro della vettura. 

Le parti in legno smontabili, come porte 
interne, ecc., sono tolte di posto e, portate 
in un laboratorio vicino, vengono pulite con 
una spazzola equilibrata sospesa al soffitto. 

Con una spazzola meccanica e coll’aspira- 
tore a vuoto si può fare anche la lavatura 
delle stoffe in posto. 

I risultati ottenuti in questo primo im- 
pianto di prova sono stati tali da indurre 
la Società ferroviaria a dotarne sette altre 
delle sue officine. 








** Nessuno dubità che dalla guerra at- 
tuale debba uscire un mondo assai diverso il 
quello che abbiamo conosciuto prima Na 
guerra stessa. Preconizzare 0ggi1, 101 che a 
diversità possa consistere riesce assai diti- 
cile, tuttavia è il caso di osservare con molta 
attenzione quei fenomeni che sin d’ora van- 
no delineandosi, e che non potranno non 111 
fluire sull’assetto del mondo di domani. 

Si può, per esempio, ritener indubbio un 
profondo rivolgimento delle condizioni dei 
traffici marittimi. La potenza preponderante 
della marina inglese verrà probabilmente 
moderata non già dagli avversari, ma dagli 
alleati, i quali, per forza di cose, ancor più 
forse che per deliberato proposito, hanno 
dovuto sostituire, e verranno sempre più 
sostituendo la bandiera della Gran Bretagna 
in quei mari dai quali le necessità vitali 
della guerra attuale la hanno fatta Scompa- 
rire. 

Così, ad esempio, lo sforzo navale che gli 
Stati Uniti compiono per sostenere la guerra 
contro la Germania, porterà la bandiera stel- 
lata ad eguagliare, se non a superare, a 
fine guerra, la marina inglese. Il Program- 
ma di costruzioni navali degli Stati Uniti 
comprende la costruzione di 1270 navi per 
un tonnellaggio complessivo di circa 8 mi- 
lioni di tonnellate lorde, oltre ai 2 milioni 
di tonnellate che erano già in cantiere allo 
scoppio della guerra, e che si vanno alacre- 
mente allestendo. Ormai il gettito dei can- 
tieri navali degli Stati Uniti è stato portato 
a 2 milioni di tonnellate all'anno, e per rag- 
giungere tale risultato si sono creati nuovi 
cantieri sulle coste dell’Atlantico, del Pa- 
cifico e dei Grandi Laghi: non solo, ma im 
tali cantieri il lavoro è organizzato in modo 
che si lavori in pieno per tutte le venti- 
quattro ore, talchè sia assicurato il massimo 
possibile della produzione. 

Poichè certamente altri sforzi per intensi- 
ficare le costruzioni navali dovrà compiere 
la repubblica nord americana, non è inutile 
prospettarsi quale e quanto sarà’ il muta- 
mento nell’economia mondiale allorchè la 
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egemonia marittima inglese sarà sostitui ES: 
ed equilibrata da un’altra potenza ad essa 
eguale se non superiore. “DI 

#* Anche il traffico nel Pacifico ha sti 
bito radicali mutamenti dacchè si entrò nea 
stato di guerra. Qui pure prevaleva, pri x 
della guerra, la bandiera inglese, seguita 
assai davvicino dalla giapponese : venivan 
poi la nord americana e la germanica. Dj 
chiarata la guerra, causa le requisizioni pel’ 
trasporto delle truppé australiane eq altri 
servizi governativi, ed anche per effetto 
della vendita di alcune navi a compagnie 
americane 0 giapponesi, la marina giap Dei 
nese si trovò in prima linea, e non tardò ad 
avvalersi della fortunata sua situazione. Fin 
dall’autunno del 1914 la società di naviga. 
zione giapponese « Tago Kiscu Kaisha » de- 
cideva di profittare del traffico lasciato di- 
sponibile dagli inglesi e dai tedeschi e con 
una flotta di 12 vapori organizzava una se- 
rie di 50 viaggi annui completi tra S. Fran- 
cisco e l’Estremo Oriente, ciò che rappre- 
senta più di quanto si aveva. prima dello. 
scoppio della guerra. 

Il Giappone ha potuto portare a 2 milioni 
di tonnellate il suo naviglio mercantile ad- 
detto al traffico oceanico, ed ottenere che 
l’80 % del commercio giapponese si Svolga 
con bandiera nazionale, mentre prima della % 
guerra la proporzione non era che del 40%. : 

Così attualmente pel traffico del Pacifico 
le bandiere giapponese ed americana sono 
passate in prima linea: poi vengono ’ la 
norvegese, l’olandese e finalmente l’inglese. 
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** L’'accanimento con cui i nostri avver- 
sari perseguono la distruzione delle navi per 
mezzo dei sottomarini ha provocato tina 
quantità di studi per escogitare il modo di 
sfuggire all’insidia, o almeno per diminuir- 
ne le disastrose conseguenze. 

Come è noto una delle idee che più si son 
fatte strada è quella della costruzione del- 
le navi in cemento armato. In realtà il 
cemento armato si usava già da tempo per 
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la costruzione di mavi: ma non si era mai 
esperimentato per navi di grandi dimen- 
sioni destinate a tener il mare. I sali marini 
possono far temere una rapida di 

zione del cemento, e d’altra parte il calcolo 
di resistenza n navi che debbano resistere 
alla gran varietà di sforzi che si presentano 
nella navigazione marittima diventa assai 
incerto e complicato. Però si è ormai sulla 
buona via, poichè si segnala la costruzione 


| în Scandinavia, e cioè a Porsgrund in Nor- 


vegia, della prima nave in cemento armato : 
il Beton I, 

È interessante conoscere le caratteristi 
È di questa nave. Essa è lunga 30 metti, 
arga 6, alta m. 3,36 e può portare un ca- 
rico di 200 tonnellate. Lo spessore delle pa- 
- varia da 5 “a 15 centimetri. Una squa- 
ta di 60 operai può costrurre una di que- 
ste pavi in sei settimane, comprese le tre 
Settimane necessarie alla presa del cemento. 

da nave si costruisce come una ordinaria 

volta, vale a dire colla chiglia in alto, e 
St vara pure capovolta, provvedendo poi 
con bpportuni accorgimenti a raddrizzarla. 


** Un altro mezzo per sfuggire alla caccia 
dei sottomarini è stato caldeggiato in Ame- 
rica ed in Inghilterra colla costruzione. di 
sottomarini commerciali. Si progettano 
navi di 5000 tonnellate, che potrebbero es- 
sere in condizioni di entrare in mare a 
gruppi di quattro in 80 giorni. Esse sarch- 
bero mosse da un motore di 1600 cavalli e 
potrebbero conservare una buona velocità 
sia navigando in superficie che sommerse. 
Tali navi potrebbero affondare sino a 30 
inetri. r 


na Grandi lavori si progettano per l’am- 
pliamento del porto dell’ Havre che come 
moltissimi ‘altri porti di Francia è in que- 
sto periodo in uno stato permanente di 
congestione. Poichè poi si pensa che nel 
dopoguerra i traffici marittimi avranno una 
importanza almeno pari a quella. attuale, 
così si corre sin d’ora ai ripari e si pro- 
getta un grandioso complesso di lavori per 
l'importo di 200 milioni: un nonnulla in 
confronto di quel che ora si va spendendo 
per le necessità della guerra. 

Si pensa a migliorare le condizioni del 
trasbordo dalle navi transoceaniche ai na- 
tanti della navigazione fluviale, creando un 
apposito retroporto, munito di tutto l’at- 
trezzamento e degli impianti ferroviari che 
possono valere al rapido compiersi delle va- 
tie operazioni. Si provvederà ad approfon- 
dire bacini, ad aprir passaggi di raccordo 
tra le varie parti del porto, a migliorare 
fondali per ottenere più favorevoli condizio- 






ni di accosto, ad 
zini, ed infine a creare 


ghezza, in o da 
genze di un traffico 
l'attuale. 


«* La giusta preoccupazione che dà Vin- 

tensificarsi dei traffici nei nostri ’ 
il pericolo che per mancanza di impianti e 
di comodità il commercio possa esserne de- 
viato ha indotto gli ingegneri Crotti e La 
Potta a studiare un complesso interessante 
di impianti elettromeccanici per lo sbarco 
e il trasporto di merci dalla rada di Vado 
a San Giuseppe. ; 
osicanai sollevare Genova dall’in- 
gombro dei carboni i progettisti, ritenuto 
che Savona da. sola non possa sopperire @ 
sfogare l'intensa massa di queste merci, n1- 
rano a formare a Vado un porto sussidiario 
che dovrebbe ‘servire ad accogliere in modo 
razionale tutto il carbone, che tolto a Ge- 
nova non potrebbe trovar posto a Savona. | 

Invece che ad opere fisse i progettanti 
affidano lo scarico a gru elettriche galleg- 
gianti, le quali dovrebbero prendere la 
merce direttamente dalla stiva, e portarla 
in grandi cassoni speciali, condotti al fianco 
delle navi da apposite barche automotrici. 
I cassoni, della capacità di 20 tonnellate, 
caricati al fianco della nave verranno dalla 
barca automotrice portati in un bacino che 
si scaverà entro terra: qui saranno afferrati 
da gru elettriche e saranno collocati su 
carri automotori elettrici, che li condurranno 
direttamente al parco di deposito e di cari- 
camento dei vagoni ferroviari. Tale parco 
di deposito, che dovrebbe trovarsi presso 
San Giuseppe al di là dell’Appennino, sarà 
collegato alla rada di Vado mediante una 
strada a doppio binario con trazione elettrica 
a terza rotaia, di rapida costruzione, data la 
facile adattabilità di tale ‘via alle acciden- 
talità del terreno. Essa sarà lunga circa 119 
chilometri. 

Giunto qui il cassone sarà scaricato sui 
carri ferroviari mediante un vasto impianto 
di gru elettriche a ponte. 

Secondo i progettisti le opere dovrebbero 
potersi costrurre con grande rapidità e con 
spesa relativamente esigua : ciò che non do- 
vrebbe esser trascurato data la natura dei 
problemi che ci dovrà evidentemente pre- 
sentare il dopoguerra, allorchè 1’ ingente 
quantità di lavori da eseguirsi in tempo re- 
lativamente ristretto dovrà far apprezzare in 
prima linea quei dispositivi che consentano 
di economizzare al massimo il tempo ed il 
denaro. 








Standardizzazione. 

È risaputo che lo sviluppo conseguito in 
America nella industria automobilistica È 
dovuto alla unificazione dei tipi, c10€ alla 


« standardizzazione ». DAI i 
In Europa la grande conflagrazione ha 


messo in evidenza 1 vantaggi immediati del 
sistema nord-americano al quale si deve l’e- 
norme aumento nella produzione del mate- 


riale bellico. i 
domanda L’ Auto industriale, 


Perchè, Si CO 
non introdurre anche in Italia il metodo, 


semplice e pratico, cominciando dall’appii- 
cazione più facile e più vantaggiosa, quella 
relativa al diametro delle ruote dei veicoli ? 

La Rivista ha interrogato le principali 
Case italiane e tutte si SOno dimostrate fa- 
vorevoli alla adozione del principio, non na- 
scondendosi punto gli svantaggi del siste- 
ma ora vigente e cioè : che i fabbricanti di 
gomme piene sono obbligati a costruire un 
gran numero di stampi, naturalmente a de- 
trimento del loro costo di produzione, e ren- 
dendo più difficile un aumento della produ- 
zione stessa; e che, inoltre, i proprietari di 
autocarri di differenti marche sono costretti 
a tenere una forte scorta di gomme di ri- 
cambio. 

« L'esperimento fatto in Inghilterra — ha 
risposto una Casa — della « standardizzazio- 
ne» delle gomme piene, aveva già richia- 
mato la nostra attenzione €, secondo il n0- 
stro modo di vedere, i vantaggi di una tale 
riforma sono già così evidenti che lo stu- 
diarrie l’applicazione anche in Italia, non 
può che riscuotere il plauso degli interes- 
sati. 

« Secondo noi, però, più e meglio che le 
fabbriche di automobili sarebbero le fabbri- 
che di gomme piene che potrebbero risolvere 
il non facile problema ed’ affinchè la solu- 
zione risultasse veramente efficace e van- 
taggiosa, crediamo che la « standardizzazio- 
ne» delle gomme piene dovrebbe essere co- 
mune con quei paesi coi quali l'Italia ha 
scambi commerciali nel ramo automobilisti- 
co, e ciò allo scopo di favorire un tale 
scambio ». 
Dopo aver rilevato che nei paesi alleati la 
riforma è sulla buona via grazie allo studio 
delle Commissioni militari, L’Auto propone 


che anche in Italia autorità militari, d’ 
cordo con il Dicastero dei Lavori Pubblici, 
nominino al Diù presto una Commissigne 
per stabilire le misure dei diametri delle 
ruote, riducendole a pochi tipi. 5 
La soluzione internazionale del problema 
sarebbe molto più facile e più rapida quaddi 
essa fosse stata già raggiunta singolarmente 
nell’ambito delle rispettive nazioni. ; 
E questo primo risultato segnerebbe w 
gran passo verso quella recisione che DE car 
o tardi s'imporrà di tutti i fronzoli, ciroati 
locuzioni meccaniche, 0 inutili « variazioni 
sul tema» in fatto di misure, dimensioni 
calibri e rappotti. , 
Così ridotta la « standardizzazione » no 
può ragionevolmente essere combattuta è 
non ha oppositori; questi sorgono però quan- 
do si vuole applicare il sistema americano 
non più alla costruzione "di singole parti 
ma all’intera fabbricazione. i 
Una vera € propria requisitoria contro la 
« standardizzazione » troviamo, ad esempio 
> 


in uno degli ultimi numeri della rivista in- 
glese The Auto : 

«Coloro che inneggiano alla « standardiz- 
zazione» devono avere poca immaginazione 
e poco senso delle possibilità, dice lo scrit- 
tore, poichè altrimenti essi vedrebbero che 
questa tanto decantata medicina industriale 
applicata letteralmente come chiedono, ha 
un effetto mortale sulla salute dell indu- 
stria; essa produce la stagnazione. 

«Io affermo che almeno il 95 % della mano 
d’opera meccanica è composto di uomini il 
cui istinto, se non venga dal principio di- 
strutto, è di trarre motivo di orgog io dal 
proprio lavoro. So, così dicendo, di farmi 
canzonare da tutti quelli che fanno profes- 
sione di conoscere a fondo il meccanico in- 
glese e tutto quanto ad esso Si riferisce. 
Ammetto di non aver la loro scienza uni- 
versale poichè la mia esperienza Si riduce 
ai 2 0 300 individui con i quali ho lavorato; 
ima non posso nemmeno credere che questi 
siano molto diversi da tutti eli altri. Perciò 
continuo a pensare che quest’istinto indu- 


striale, che è meraviglia esista ancora, mal. 
grado si cerchi in ogni 
parire, è principalmente 
cercare con ogni mezzo di preserv 
favorire. 


modo di farlo scom- 
ciò che dobbiamo 
are e di 
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«Noi osserviamo che in Inghilterra, in 
ESE in Italia e in Svizzera la « standar- 

TR RE » nel comune significato di ste- 
ii e del prodotto, è limitata, mentre ‘al 

Intrario essa ha raggiunto diffusione ra- 
pida negli Stati Uniti e in Germania. Ma chi. 
Eta ur, SIOE, Germania sia, 0 sia mai 
mobili per Lis ella produzione delle auto- 
mio SEL Sta Dit su qualità? Guardia- 
Giù: Ea ca 1: la produzione è enor- 
stose; è molto MIODIS NO, chie. Re Vo 
realmente a buon bt da Coe ws d Si 
airata: ercato in termini di 
RT e ao 
aaa sE chè negli Stati Uniti non 

SÒ w tre, pagandola qualunque 
P ;s una automobile paragonabile alla 
sa Royce in Inghilterra, alla Peugeot im 

rancia, alla Fiat in Italia, per citare solo 
a caso qualche nome tra i maggiori? 

« E che dire dei motori d’aeroplani? Noi 
altri inglesi ne abbia SPIRE AIA, 
siderato ciò che in GI AR OTO 
vi è di meglio. In FE sino ad oggi 

glo. cia esiste, e esisteva 
un anno ta, un motore aereo Panhard di 
600 HP, ed il Clement. per dirigibili che 
ancora non è Stato superato. 

« Nel campo avverso la Germania ha il 
Maybach, ritenuto generalmente il migliore ; 
ma il suo disegno è identico a quelli inglesi 
di 10 anni or sono! E nè Mercedes, nè Benz, 
con i loro ultimi prodotti, hanno nulla di 
nuovo da insegnarci, almeno per il disegno. 
Vi può essere da apprendere per la compo- 
sizione metallurgica, ma ciò è un altro af- 
fare. 

«Gli Stati ove regna la « standardizzazio- 

ne» hanno prodotto qualcosa di discreto 
sulla carta, clie noi però avevamo già pro- 
dotto in metallo. Recente esempio è il. fa- 
imoso « Motore della Libertà », non l’ultimo 
delitto commesso in tal nome se la metà di 
quel che se ne dice è vero. Ma il disegno che 
ha messo in piedi questo lavoro è il non 
«standardizzato » e, per così dire, « tagliato 
a mano» 8 cilindri Dueseunburg, il quale, 
a sua volta volta non è che puro Lanchester 
1908-1909. 

«Io affermo che per produrre non è neces- 
sario standardizzare e che invece la «stan- 
dardizzazione » è pericolosa, amenochè non 
si voglia rinunciare al progresso. Se in mec- 
canica non si va avanti, non soltanto si sta- 
gna, ma si retrocede. Inoltre il progresso È 
soltanto possibile con la collaborazione de- 
gli specialisti e per aver quei occorre in- 
coraggiare gli operai a migliorare quello che 
fanno: occorre, cioè, non la « standardizza- 
zione», ma la specializzazione: questa è 
la vera strada della produzione industriale 
e della sua prosperità. Perchè soltanto essa 
può allontanarci dall’ « ecco quel che faccia- 
mo, pigliatelo o lasciatelo » che può conside- 
rarsi attualmente la divisa della produzione 
americana. Esempio: automobili americane ; 
e il mercato mondiale, se non erro, comincia 


tanto tale sistema potrà 


ad averne abbastanza, malgrado il loro falso» 
buon mercato. iii 
« Lasciate — conclude l’atticolo da noi lar- 
gamente riassunto — che il jco sia il 
suo proprio disegnatore ; pagatelo come de- 
v'essere pagato, dategli mano libera per far 
del suo meglio, e non soltanto egli rive- 
lerà sè stesso, Ri Ain 
i iale. Si V a a 
zione industriale a na di pa 
ti salari 6, aiutando bitone taritte i 
pae permetterà altresì di gettare sul 
mercato merci, realmente, poco costose ». 


————————6& 


Cavallo di ferro. 


Così denomina la rivista The Automobile 


ind carriage builder’s journal un trattore 
di nuova costruzione che ha già fatto le sue- 
rove nello Stato di Saint Louis. . 
Il trattore è munito di ruota unica, Si ap- 
lica a qualunque carto, autocarro o veicolo» 
di fattoria, e può essere tolto da una vettura 
ed applicato ad un'altra in tempo più breve 
di quanto non ne occorra comunemente per 
attaccare un cavallo. La sua potenza di 
trazione può raggiungere le 5 tonnellate. 
L’auto-cavallo, dice la rivista citata, ha 
dimostrato non soltanto di Saper fare c10- 
che fa un cavallo di carne ma di poter, 
inoltre, lavorare più a lungo, tirare mag- 
giormente € mangiare di meno. 


Alla ricerca di un nuovo combustibile. 


In Inghilterra la scarsezza di benzina spin- 
ge gli studiosi alla ricerca di surrogati. 

Uno di questi testè sperimentato e che da 
buone speranze è quello che utilizza la nai—- 
talina. 

Finora, tal derivato dalla distillazione del 
carbone, non dava adito che a modeste ap- 
plicazioni commerciali, tra i quali il più 
noto è la protezione degli indumenti dalle 
tignole, benchè da tempo si sapesse che: 
poteva avere valore per macchine a combu- 
stione interna. Ma la utilizzazione pratica di 
tale proprietà ancora non era stata ottenuta. 

Col sistema ora escogitato da due speri- 
mentatoti delle Officine del gas di Birmin- 
gham, e di cui ci dà notizia The Commercial 
Motors, la soluzione sembra raggiunta me- 
diante uno speciale sistema di Vaporizzazio- 
ne. Le prove eseguite sul Severn, con una 
lancia automobile, avrebbero dato risultati 


soddisfacenti. 


La naftalina non presenta pericoli di esplo-- 


sione - il solo inconveniente per chi la ado- 
pera è dato dal suo forte odore prima della 
combustione. 
in grande quantità e 
mente basso: circa 


nellata. 
Resta però a vedere 


d a prezzo relativa- 


verranno confermate dai successivi esperi- 
menti. 





Essa si troverebbe disponibile 
” lire sterline per ton- 


se le previsioni rosee 











L'evoluzione dell'aviazione tedesca. 


Dopo la guerra le ricerche aviatorie ten- 
deranno alla soluzione dei problemi di st 
curezza, cioè a dire facile atterramento e 
stabilità automatica; oggi mirano a realiz 
zare le caratteristiche di combattimento più 
rispondenti alle necessità della guerra. l 

I progressi della nuova arma sono, può 
dirsi, quotidiani; mon passa mese che un 
nuovo tipo di motore o di apparecchio più 
perfezionato o più potente dei precedenti 
non venga esperimentato. È 

Quale è la linea evolutiva seguita dall’a- 
viazione germanica ?. Possiamo tracciarla se- 


guendo un articolo testè comparso Su La 


Nature. 
Partita da una formula generale che a 


loro giudizio sembrava meglio rispondere 
alle necessità belliche e civili — apparecchio 
biplano e biposto a fusoliera, con un solo 
motore anteriore — i tedeschi fino al 1916 
hanno contenuto in gran parte la loro evo- 
luzione nel perfezionamento del tipo primi- 
tivo, tendendo così, mediante la restrizione 
dei tipi, alla costruzione standardizzata. 

Le caratteristiche tecniche degli apparec- 
chi tedeschi vennero costantemente perfezio- 
nate senza imprimere modificazioni sensi. 
bili alle caratteristiche generali. 

Tali perfezionamenti tecnici possono così 
compendiarsi : la velocità di 80 km. all’ora, 
che era la velocità media nel 1914, è stata 
portata nel 1917 a 170 km.. all’ora. L'altezza 
media delle spedizioni di 1500 a 2000 m. nel 
1014, è salita a 5000 e 6000 m.; la velocità 
d’ascensione da circa 2000 m. in 40 minuti 
è passata a 5000 m. in 35 minuti; il carico 
utile (passeggeri, combustibile, materiale 
bellico) da 200 a 600 kg. 

Importanza capitale venne data ai mezzi 
atti a facilitare la penetrazione nell’aria; 
questa ricerca della diminuzione della resi- 
stenza alla marcia ottenuta anche col sagri- 
ficio di altre qualità tecniche: leggerezza, 
maneggiabilità, campo di tiro, ecc., è la 
principale caratteristica della evoluzione 
“germanica. I tedeschi hanno giudicato; for- 
se a ragione, che il guadag 
compensava gli altri in 
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| Una innovazione ora adottata da Me. 
fabbricanti tedeschi è la costruzione delle Re 


fusoliere in legno controplaccato; le sempli 
ficazione di disegno e di costruzione che Caa 
procura costituisce un considerevole Progres- 
so; forse verrà giorno in cui le superfici por- 
tanti saranno esse stesse costituite da super 
fici rigide di legno o di materiale modellato. 
Verso i primi mesi del 1916 o alla fine del 
1915 i tedeschi abbandonarono la speranza 
di conservare, con i soli perfezionamenti del 
tipo in favore nel 1914, un apparecchio ca- 
pace di servire agli svariati usi bellici. 


Fu giocoforza addivenire alla specializza- 


zione degli apparecchi, ma per conciliare le 
due opposte tendenze della produzione in 
gran serie e della specializzazione: vennero 
adottati tre tipi generali che si dividono le 
diverse missioni aeree: tipo caccia, serie D : 
tipo corpo d’armata, serie C; tipo bombar- 
damento, serie G. 
Ecco le caratteristiche dei tre tipi al no- 
vembre 1917 : 
1° - Serie D. Albatros da caccia D. III. 
Monoposto, biplano; superficie 20 m2; 


potenza 175 cavalli; velocità oltre i 185 km.; 


elevazione 6000 m. in 35 minuti; peso a ca- 
rico completo 1000 kg. L’evoluzione pros- 
sima di questa serie tende all’aumento di 
velocità e di elevazione mediante l’aumiento 


di potenza del motore che passerebbe a 240 


cavalli (Maybac) o a 260 cavalli (Mercedes). 
2° - Serie C. Apparecchio D. F. W. (Cor- 
po d’Armata). 

Biposto, ‘biplano; superficie 42 m2; 
votenza 225 cavalli; elevazione circa 5000. m. 
in 45 minuti; velocità circa 160 km. all’ora; 
peso a carico completo circa 1500 kg. 

La serie è rappresentata da differenti mar- 
che: Rumpler, Albatros, L. V. G., ecc., 
aventi a un dipresso le stesse caratteristiche. 

Con la sostituzione del motore Mercedes 
260 cavalli al motore Benz 225 si cerca di 
spingere verso i 6000 m. la forza di eleva- 
zione per sottrarre l'apparecchio al tiro an- 


‘tiaereo e all’attacco dei caccia. 


3° - Serie G. Apparecchio Gotha. 
Triposto, biplano, bimotore; superficie 
95 1n2; potenza 240 cavalli; velocità circa 
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150 km. all’ora; elevazi 
ppi, GIU, one da 
metri in un'ora; peso a carico completo ‘cir- 


Questa serie di apparecchi a graride po- 


Sono già annunziati dalla ‘stampe tedesca 


i » x On Benz ’e- 
aa propulsive, Ag 
Set motori accoppiati 
Consi 4 È 
e. A diversi tipi di recente 
nie ted So tra 1 belligeranti si rivel 
tendenze: una mir rivelano 
terminate caratteristich 
Saga ecc., con app 
la pote ’ 
fer) LS Studia di ottenere gli 
Sh cage maggiore I più pesanti e 
inora Lo N 
la prima sede lancia si è piuttosto seguito 
che presenta enza, in Germania la seconda 
vantaggi. Inf ©. bene riconoscerlo, diversi 
mente Lara ai: Sefigli apparecchi solida- 
però, essere a Na più, RR IRIS, 
è a Servizio x 
riodo più lungo e sopportano SIA un pe 


Ì e sc aggi, tra- 
anne che non sarebbie? possi. 
ile eèitettuare con aeroplani di le 
struzione. SERRA 
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Le grandi linee aeree. 


Oltre la linea aerea Woodrow Wils : 
progettano agli Stati Uniti tre DIRTI. 
aeree transcontinentali : la Via aerea fratelli 
Wright, la Via aerea Langley, la Via aerea 
Chanute e Bell. Ad esse si aggiungeranno le 
linee litoranee dell'Adriatico, del Golfo e 
del Pacifico. 


con 


Pene ai - vrpeeente rr > 


Tutte queste linee saranno poi tra di 
legate per mezzo di linee pe ja cita a sol: 
rantio anch’esse nome dai pionieti dell’avia- 
zione o dagli uomini di governo che avranno 
contribuito allo sviluppo dell’aeronautica. 

1. La linea W. Wilson unità New York e 
San Francisco, toccando Cleveland, Toledo, 
Chicago ed altre importanti città. 

>, La fratelli Wright partirà da Washin- 

on passando attraverso la Carolina del Nord, 
jo Stato dove i fratelli Wright eseguirono il 

rimo storico volo, attraverso la Geor ia, 
‘Alabama, il Mississipi, la Luisiana, il Te- 
xas, il Nuovo Messico, l’Arizona, per giun- 
gere a.S. Diego sul Pacifico. —— 

3. La Langley, secondo l’opinione gene- 
rale dovrebbe partire da Washington per fi- 
nire a Los Angelos in California. 2 

- La Chanute e Bell da Boston andrà a 
Seattle, toccando Albany, Syracuse, Buffalo, 
Detroit, Minneapolis ed altre città minori. 

La Via dell'Atlantico andrà da Bangor 
(Maine) a Key West (Florida) e toccherà 
tutte le città importanti della costa. 

La Via del Golfo andrà da Key West alla 
imboccatura del Rio Grande, e servirà 1 
centri del Golfo del Messico. 

La Via del Pacifico seguirà la costa*da San 
Diego a Puget Sound, cioè fin presso al 
ne canadese. x 
La rivista Flyng, facendo notare che la 
Wright, la Langley, la Chanute e Bell pas- 
seranno spesso per paesi poco popolati € 
poco sviluppati, aggiunge che i trasporti 
aerei saranno un potente fattore di sviluppo 
perchè nuovi paesi sorgeranno attorno agli 
aerodromi, proprio come sorgevano una vol- 
ta attorno alle prime stazioni ferroviarie. 
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Crisi. | 
In seguito alla convocazione della assem- 


blea generale, ha avuto luogo un muta- 
mento nel Consiglio della Società Italiana 


degli Albergatori. A nuovo Presidente 
stato chiamato l’avv. comm: Ludovico Si- 


lenzi di Roma. i 
Noi, qui, tormuliamo vivo l'augurio che 
l'industria alberghiera possa trovare le ener- 
gie necessarie per poter affrontare i gravi 
roblemi dai quali dipende il suo avvemire. 
Il compito della S. I. A. è invero assai 
vasto: esso venne delineato a sommi tratti 
‘dal nostro Vicedirettore generale dietro in. 
vito del Direttore della Rassegna Commer- 
ciale di Roma, nella lettera seguente : 


Egregio Signor Direttore, 


Ella m’interroga sulla crisi della S. I. A., di che 
La ringrazio. Certo Ella non si riferisce alla crisi 
consigliare del momento, nella quale mi manca qual. 
siasi titolo per interloquire, ma alla crisi dell’intiera 
Associazione, latente da tempo assai lontano e ma- 
nifestatasi in modo tangibile “dal principio della 
guerra, per la quale questo Sodalizio apparve meno 
forte di quanto avrebbe potuto essere desiderabile, per 
far fronte a infinite necessità acuite o create dalla 
guerra stessa. 

La S. I. A., evidentemente, non ha importanza ed 
efficienza proporzionate alla grandiosità del fenomeno 
alberghiero italiano. Il numero dei Soci, anche prima 
della eliminazione di quelli appartenenti a nazioni ne- 
miche, era ben piccolo e limitato quasi a una sola 
categoria d’alberghi. Da. ciò la prima e principale 
causa di debolezza. Una associazione che avesse rac- 
colto aderenti in molto maggior numero € di più 
varie categorie d’alberghi, avrebbe certo da lungo 
tempo saputo trovare in sè stessa - elementi più vivi 
di utile attività sociale, e anche i Consiglieri si sa- 
rebbero sentiti sorretti e forzati a maggiore azione. 

Ma sembra a me ghe dalla guerra stessa potrebbe 
derivare la rinascita della S. I. A. Come cittadino 
italiano, che vede in questa Associazione il faro da 
cui può irradiare tanta luce di progresso su di un’in- 
dustra del maggiore avvenire, come membro del Con- 
siglio del Touring, l’Istituto che pel turismo vede 
‘uno dei più potenti fattori nell’albergo, come socio 
d’onore della S. I. A. auguro che essa si scuota € ri- 
sorga mediante pronte e coraggiose modifiche ai suoi 
precedenti, i quali — qualunque ne siano i motivi — 
hanno mostrato di essere impostati in modo da dare 
risultati insufficienti, e dai quali quindi conviene stac- 
carsi in parte. 

Fra i punti principali sono, a mio modesto avviso, 
da tenere presenti: la elevazione morale della classe, 
l’allargamento di base della compagine sociale, la pro- 
paganda per il primo e il secondo punto. 

1. La S. I. A. ha ‘sempre avuto in programma l’e- 
levazione morale della classe, ma per giungervi è 
pur necessario che il Sod >) si senta, nell’interesse 
vero della classe, superi e | 
osi proclamare e dife: 7° SE 
sanzioni verso i Soci — -ipî fondamentali di cor- 
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rettezza professionale che taluni qualche volta dimen- 
ticano, senza che la S. I. A. intervenga a richia- 
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marlo. Questo assenteismo da certe questioni spinose 
spiega e in certa misura giustifica la diffidenza o 
la noncuranza non solo del pubblico, ma anche degli 
albergatori più evoluti nel valutare l'influenza det 


Sodalizio. 
Valga qualche esempio come chiarimento. i 
I nostri alberghi sono. in buona parte non, specializ- 
zati per determinata clientela. Alcuni di essi tendono 
quindi ad accaparrarsi il cliente senza distinzione e 
credono di giungervi presentando la loro Casa con una A 
fisionomia che non è la vera. In generale si vuole E 
far credere il proprio albergo come di categoria supe- 
riore alla reale.\ Con ciò si scontenta tutta quella È 
clientela che incappa in albergo di ordine non adatto LA 
ai propri desideri. Perchè l'Associazione non spieghe- n 
rebbe un’azione correttrice di queste tendenze non +9 
conciliabili colla serietà dell’industria ? 
Un altro grave inconveniente, che segnalo come Dr 
chiarimento, è la varietà dei prezzi secondo l’aspetto ® 
del viaggiatore, soprattutto il prezzo delle camere, 
che costituisce non di rado una vera e dura sorpresa. 
Una Associazione che fosse veramente sindacale nel 
senso elevato e buono della parola, dovrebbe essere 
la prima a deplorare ed eliminare questi e simili at- 
tentati alla correttezza professionale. Quale rispetto le 
procurerebbe una severità equilibrata ma inflessibile 
in questo campo! Rispetto del pubblico e rispetto de- . 
gli albergatori, che si sentirebbero difesi da sistem? 
di cui non possono non sentire il danno generale, an- 
che se particolarmente qualcuno può giovarsene. Vi 
sono rimedi non difficili a cui pure si potrebbe ricòr- 
rere anche senza forzare troppo la nota dell’inter- 
vento diretto: per esempio una pubblicità speciale 
agli alberghi che hanno il prezzo delle camere affisso 
nelle camere stesse, e a quelli che al viaggiatore in 
arrivo presentano, per la scelta, il piano delle camere 
col rispettivo prezzo. 
Nel campo della elevazione morale di classe si po- 
trebbe continuare a lungo l’esposizione di una azione 
organica che un Sodalizio bene ispirato e attivamente 
condotto potrebbe utilmente svolgere, ma non c’è qui 
spazio per farlo. Mi basta aver fatto cenno del con- 
cetto fondamentale, che è la prima e più sicura base 
alla considerazione cui la S. I. A. ha diritto. dr 
aspirare e che sarebbe la piattaforma più solida per” 
la sua espansione in un prossimo avvenire. 
.2,.-L’allargamento di base è pure una necessità e 
ad essa devono pensare i soci stessi sia facilitandolo 
con opportuni studi relativi alla quota, sia forse con 
più ampio rimaneggiamento statutario. In massima 
un. sodalizio moralmente stimato è tanto più pratica- 
mente forte e utile alla propria causa professionale, 
quanto più numeroso. Ora la graduatoria d’importanza 
degli alberghi è così estesa che, anche senza discen- 
dere ai troppo piccoli, si potrebbe studiare una divi- 


vor 


‘ 
tas 


‘ sione per categorie con contributi notevolmente di- 


versi, forse anche con diversi diritti elettorali, che 
permettesse di allargare di molto l’influenza della 
S. I. A. Occorrerebbe, per ottenere questa estensione, 
dopo di averne messe le basi statutarie, una propa- 
ganda paziente e continua, per ciò appoggiata ad un 
Ufficio: non l’entusiasmo di pochi, che presto  sbol- 
lirebbe di fronte alla pesantezza dell’esecuzione, che 
deve conservarsi costante per anni. La solerzia consi- 
gliare dovrebbe essere riservata a condurre l'Ufficio, 
‘controllando che questo non Si addormenti, sorreggen- 
dolo di idee, compensandolo secondo i risultati. Ma 
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tanto il punto pr 
doro appoggio a il secondo troverebbero il 
AR oO GoHle cile venire 
organo sociale So e dare perciò i suoi frutti, se_un 
on lo potta a loro conoscenza. Per: 
SI METRO sociale deve essere il pernio dell’azione 
unto primo, eve, per quanto si riferisce nl 
Sirio varia, IRISRIA un'azione intensa, estesa, con- 
“wuote, ma dò cia gumostrare, non con chiacchiere 
elaborate "RARO notizie o trattazioni concise ed 
IT] aria 1 si riferisce agli interessi professio 
| dell’estero È hi svolta o tentata dal Consiglio; dire 
iniziative ormulare paragoni coll’estero, suggerire 
sione dev proporre esempi, La tecnica della profes- 
portuni, die suo posto con insegnamenti 0P- 
suo svolgimento, one professionale deve trovarvi il 


Tutto ciò esi x 

ra esige una direzione capace di ricercare | 
interessanti 

gomenti, esige pri la Sp e la varietà degli ar- 

fa un giornale così, ere del pubblico, che si 

Esige an : ° : 
pagine senta a O spazio, per esempio almeno sei 

x anali (del formato dell’ 
sociale) — e dici ell’attuale organo 

diciamo otto colla pubblicità. — : 

ancora un giornale di blicità. Meglio 
rnale di mole maggiore. Ebb 

dirò cosa che agli ignari potrà : ene, qui 
non ai pratici. Affermo che rà parere avventata, Ia 
stenersì finanziariamente da dè ina 
gravio al Sodalizio; è, si intende senza essere di ag- 
tamente a tutti i Soci : , essendo dato gratui- 

i, e diffuso in una cert 

per propaganda. Non è il acli a misura 

: rt 4 il caso qui di entrare in 
spiegazioni di dettaglio, ma forse mi si vorrà 
dere sufficiente pratica in materia, per SES Ia 
seria considerazione quanto ho ria 
_ L'importanza di un tale organo di comunicazione per 
il Consiglio e î Soci è evidente. Se effettivamente il 
Consiglio sarà di intellettuali (invoco nel Consiglio 
gli intellettuali della professione, perchè essi sarebbero 
tutti indistintamente anche dei pratici, quindi l’invo- 
cazione è a rovescio di quanto si potrebbe fare per 
altri sodalizi), se effettivamente questo Consiglio avrà 
il coraggio di diventare un po’ il Bureau Veritas della 
classe, questo non potrà -non procurare al Sodalizio 
una fiducia, un rispetto che gli cresceranno influenza. 
In un periodo di pochi anni, un tale organo, diffuso 
con saggia cernita distributiva, finirà per attirare nel- 
ambito del Sodalizio in modo irresistibile un numero 
grandissimo di aderenti. Non vi è orecchio tanto di- 
“tratto che non finisca a tendersi, colpito da qualche 
frase più giusta o più incisiva, 0 più eccitatrice di 
un lungo discorso. 

Così quest’organo, specchio dell’azione illuminatrice 
di un Consiglio di alta mentalità, diverrebbe presto 
centro dell’interesse di tanti professionisti dell’indu- 
stria alberghiera, da assicurare alla S. I. À., divenuta 
"veramente nazionale e influente, un avvenire prospero 
e fecondo. 

Modeste idee, queste che Le ho esposte, egregio Si- 


gnor Direttore. Tuttavia penso che appunto perchè 


semplici ed attuabili senza troppa difficoltà, conten- 
zano almeno il germe di applicazioni di valore s0- 
stanziale. 
Mi creda, col massimo ossequio, 
Dev.mo L. V. BERTARELLI. 


Verso il credito alberghiero in Francia. 


La Camera Nazionale della Industria Al- 
berghiera Francese, creata il 31 maggio 
1917, aveva stabilito, all’epoca della sua 
fondazione, di riunire ogni 3 mesi il proprio 
Comitato direttivo per discutere verbalmente 
il programma di lavoro e tracciare le diret- 
tive alle attività del nuovo istituto. 

Dopo le prime adunanze il periodo di tre 
mesi fu giudicato troppo lungo e venne ri- 
dotto ad un mese; e la riduzione può consi- 
derarsi un titolo «di merito per gli alberga- 
tori francesi che abbandonano, per la sola 
soddisfazione di fare opera utile alla classe 
ed al proprio paese, i loro affari e si sob- 
barcano agli odierni disagi di un viaggio 
talvolta lungo. 
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Indipendentemente da tali riumioni mett- 
sili, vengono tenute altre riunioni quindici- 
nali alle quali ecipano coloro che abi- 
tano non lungi alla capitale venendo a for- 
mare così tmna specie di Comitato perma- 


ente. i ; FAI 
7 In una delle ultime riunioni, Carlo Du- 


ed ai La- 
blici e. Presidente della Commissio- 


to. 
Nel Credito Alberghiero, egli ha detto, 


occorre distinguere id Credito a breve ed a 
lunga scadenza. 

Per il Credito a lunga scadenza, che mag- 

iormente interessa, la soluzione più natu- 
tale consiste nel creare una Banca Centrale 
dell'Industria Alberghiera che attingerebbe 
le sue risorse in un capitale-azioni ed in un 
capitale-obbligazioni ; il primo garantirebbe 
il secondo. pu PE DI6 i È 

Un capitale-azioni di 20 milioni, dei quali 

da versarsi subito, sarebbe necessario € 
sufficiente per dare una base finanziaria alla 
Banca dell’Industria Alberghiera. |. 

Ma il Credito Alberghiero è, innanzi tutto, 
un credito personale, Può dirsi: tanto valé 
l’albergo, tanto vale l’affare. I necessari ele- 
menti di giudizio sfuggono, inevitabilmente, 
al Consiglio di Amministrazione di una 
Banca Centrale. 


Occorre quindi porre alla sua base Casse re- 


gionali costituite da gruppi € individualità 
Motorie di una determinata regione turistica. 

Queste Casse regionali, fornite di piccoli 
capitali, non dovrebbero finanziare, 1 pie 
stiti, ma semplicemente cauzionarli. Esami- 
nata la domanda di credito, la Cassa regio- 
nale l’accoglie o la respinge avvallandola 
nel primo caso, per una parte determinata : 
1/5 0 1/10. Tale cauzione sarebbe per l’Isti- 
tuto Centrale la miglior garanzia della se- 
rietà della inchiesta eseguita per ciascuna 
domanda. 

Le risorse della Banca Centrale sarebbero 
fornite, abbiamo detto, da un capitale azio- 
natio di circa 20 milioni, di cui 1/4 versato, 
che servirebbe di prima garanzia e un capi- 
tale-obbligazioni di circa 40 miloni. 

Non sarà difficile trovare i 20 milioni tra 
Compagnie «Ferroviarie, di Navigazione, 
Banche, ecc., al 6 %- 

In qual modo tale capitale sarà garantito ? 
Una garanzia potrebbe fornirla la cure-taxe. 

Ammesso, come si spera, che venga vo- 
tata la cure-taxe obbligatoria e che il 20 % 
di essa sia posta a disposizione dell’Ufficio 
Nazionale del Turismo, sarebbe facile otte- 
nere su questo 20 % Una somma destinata 
alla costituzione di un fondo di garanzia 
nel quale potrebbe attingere la Banca Cen- 
trale dell’Industria Alberghiera se il conto 
dei profitti e perdite non le permettesse di 
garantire il servizio di obbligazioni e di as- 
sicurare agli azionisti il dividendo 6 %. Le 
somme attinte verrebbero restituite quando 
il conto profitti e perdite ridivenisse attivo® 


ha 2 
do col quale il Credito Alber 





Ax 


9 ita 
254 TOURING CLUB ITALIANO | 


i 


PC volta costituita una scorta di una 
ccina di milioni, nulla più si chiederebbe 
all’Ufficio Nazionale del Turismo. 

Supposto perciò che gli azionisti si ac- 
contentino del 6%, che il Consi lio di Am- 
ministrazione gerisca un affare di utilità na- 
zionale con assoluto disinteresse, che le spe- 
se generali vengano ridotte al minimo, che 
una garanzia sia data, mediante la cure-taxe, 
a possessori di azioni e di obbligazioni, il 
tasso per gli albergatori che sollecitano cre- 
dito potrebbe fissarsi a 8%. Il 

Se gli albergatori francesi hanno nella 
loro industria la fiducia necessaria per 1Mpe- 
gnare la loro firma all’8 %, il Credito AI- 
berghiero può considerarsi costituito. 


Se poi questo 8 al di sotto del quale 
una Società non Alea all’ora attuale 


e che può quindi considerarsi un tasso nor- 
male e di favore, venisse considerato un 
ostacolo per la creazione del Credito Alber- 
ghiero e si giudicasse necessario abbassarlo 
artificialmente al 6 %, allora la questione da 
finanziaria diventa, per così dire, sociale 0 
politica ed è allo Stato che bisogna ricorrere 
per ottenere durante una quindicina d’anni 
una somma annuale tra Soo mila franchi e 
1 milione. i 

In quale forma la sovvenzione statale pos- 
sa venire accordata è un problema secon- 
dario. 

Questi i dati del problema, conclude Carlo 
Dumont, che riceverà più rapida soluzione 
se agli uomini di buona volontà che lavo- 
rano disinteressatamente per dare alla Fran- 
cia la Banca Centrale dell’Industria Alber- 
ghiera non mancherà l’aiuto materiale e 
morale degli interessati. 


La misura. 

Leggiamo nella Rivista»mensile del Tou- 
ring Club francese : 

«Dopo l’arrivo dei soldati americani in 
Francia un vento di follia soffia su coloro 
che con gli americani si mettono a contatto. 

«Non si pensa che a profittare dell’ina- 
spettata fortuna e a trarne il massimo van- 
taggio. 

«Il commercio, quello dell’alimentazione 
in testa, fa salire vertiginosamente i prezzi. 

« Fermiers et cultivateurs, restaurateurs 
et hoteliers montrent vis-d-vàs de ces nou- 
veaux clients une rapacité sans pudeur; on 
les exploîite, on les gruge à qui mieux 
Mieux ». 

«Gli americani sono indignati e con ragio- 
ne. Venuti per battersi al nostro fianco essi 
chiedono di essere trattati come compagni 
d’arme che si rispettano e non come stra- 
meri che si scorticano. 

« Stiamo attenti, conclude H. Defert, a che 
non se ne vadano un giorno con il rancore 





di essere stati abominevolmente estampés. 


ritornare e po- 


Ciò potrebbe dal 
- altri, quelli che 


trebbe disgustare ca 
noi attendiamo a mil 








ha, in quantità maggiore o minore 
CE "Cotto numero di sfruttatori per ignoranza 
o per istinto: noi, do l'invasione, abbia. 
mo avuto i nostri. « \uello che hanno per. 
petrato in questi ultimi tempi — scriveva un 
iuotidiano nel dicembre scorso, a proposito 
di una determinata città — gli albergato tia 
gli affittacamere, supera i limiti del verosi. 
mile ». | 
Ma allora nessuno di coloro che dovevano 
ha alzato la voce; e alle denunzie si è rj- 
sposto gettando addosso alla intiera. classe 
il retorico manto della onorabilità senza rj- 
flettere che più che a difendere i molti al- 
bergatori onesti esso serviva allora a meglio 


nascondere i pochi predatori. 


Mark Twain, Omar Khayam e l’albergo. 


«In Europa come in America quando un 
individuo ha ben condotto un albergo pet 
un certo numero d’anni può lasciar scender 
il proprio stabilimento fino agli ultimi era- 
dini della trascuratezza : j clienti, attratti 
dalla fama fatta, lo riempiranno ugualmente. 

« Per esempio l’Hétel... a Milano brulica 
di topi e di mosche, e se il residuo mondo 
venisse distrutto, esso potrebbe fornire la 
sporcizia bastante per impastarne un altro ». 

Chi parla così? Uno della Lega dei mal 
contenti? No. È Mark Twain. Se la curio- 
Sità vi punge troverete ciò ed il resto nel 
suo libro: A Tramp Abroad, appendice al 
I capitolo. Non sappiamo quanto la descri- 
zione abbia a suo tempo risposto a verità 
e siamo anzi propensi a' credere che i ter 
mini siano stati forzati dalla ricerca dello 
strano e del grottesco. Sarebbe certo opportu- 
no che ciò venisse avvertito ai lettori di 
Mark Twain, numerosi soprattutto in -Ame- 
rica, nelle future ristampe: ma a questo pen- 
seranno gli interessati se ne avranno voelia. 

A noi è piaciuto riportare qui il brano per 
constatare che da allora ad oggi le cose 
sono, senza umorismo, profondamente mu- 
tate e che non è più rigorosamente esatta, 
almeno nei riguardi del nostro paese, la mas- 
sima posta in testa al capitolo ed attribuita, 
non sappiamo con quanto fondamento, al 
poeta persiano Omar Khayam ; 

« Nelle quattro parti del mondo vi è molta 
gente capace di scrivere libri sapienti, molta 
capace di condurre eserciti, e molta capace 
anche di governar regni e imperi; ma poca 


ve n’è capace di tenere un albergo ». 
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Statistica degli alberghi. 


Per stabilire una statistica generale degli ‘ 


alberghi la Camera Nazionale dell’Industria 
Alberghiera Francese ha diramato a tutti gli 
albergatori e proprietari di ristoratori un 
questionario. 

Esso dovrà mettere la Camera Nazionale 
in grado di conoscere esattamente ]e risorse 
e i bisogni della classe in Francia e di forni- 
re utilmente ai turisti e viaggiatori le indi 
cazioni di cui abbisognano. 
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Invenzioni. 


Col nome di «occhio elettrico » il dottor 


Hannach, di 
Toma n eno presenta uno strumen- 

i NI in un ambiente chiuso la luce 
anche debole come quella che può forni 
un fiammifero, alla distanza di di Spe 

Esso consiste in una piccola casell al 
contiene del selenio e che può esser Spr 
mente nascosta nelle decorazioni di tm Ce 
saforte o di un mobile. Il vantaggio off A 
sopra gli altri segnali d’ allarme è ‘RESI 
congegno agisce appena un lume è intro- 
dotto nell'ambiente chiuso, mentre eli altri 
segnali devono essere messi in moto dalla 
chiusura di un circuito elettrico o da vibra: 
zioni meccaniche. 

** Per gonfiare i pneumatici esiste ora sul 


mercato una pompa di piccole dimensioni 


e di semplice funzionamento. 

Il va e vieni del pistone è comandato da 
una leva a doppia articolazione, munito di 
pedale, che si abbassa sotto la pressione del 
piede e si solleva automaticamente per la 
spinta di una molla. 
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sta per ricevere l’estremità di un tubo di 
comma congiunto dall’altro capo al rubi 
netto dell’acqua 
calda. All’acqua 
grassa del rigo- 
vernamento vie- 
ne così .a sosti- 
tuirsi quella cor- 
rente ben calda 
e sempre pulita. 

Si obbietterà 
che non tutti pos- 
sono disporre di 
acqua calda; ma 
poichè il nume- 
ro degli stabili in 
cui essa è instal- 


PER LAVARE IL VASELLAME. 
lata aumenta 
sempre, molti potranno trarre profitto della 
nuova e semplice applicazione. 


19.000 idee luminose. 


Il numero totale dei brevetti presi in In- 
ghilterra nel 1917 è stato di 19.000, relati- 
vamente piccolo, quindi 
paragonato ai 30.000 di 
media dei tempi normali. 

L’attenzione degli in- 
ventori durante questi 
ultimi tempi è stata so- 
prattutto attratta dalla 
combustione interna, 
dalla meccanica .auto- 
matica, dalla aeronauti- 
ca e da strumenti di a- 
gricoltura. 


Il pedaggio negli Stati 


n È . LE 
CON LA POMPA A PEDALE I PNEUMATICI SI GONFIANO SENZA FATICA. Uniti. 


Per gonfiare un pneumatico, dopo aver 
unito il tubo della pompa alla valvola, si in- 
clina il corpo leggermente in avanti per se- 
condare lo sforzo muscolare applicato sul pe- 
dale; la manovra è poco faticosa, potendosi 
cambiar piede a volontà, e il gonfiamento 
è rapido. 

#* Di un’altra invenzione, semplice anche 
essa, ma pratica, ci dà notizia la rivista pa- 
rigina La Science et la Vie. 

Si tratta di un nuovo metodo per lavare i 
piatti. Una «lavette» modificata quanto ba- 


Lo Stato di Pensylvania 
si viene lentamente sbarazzando di un ricor- 
do storico che non avremmo mai supposto 
ancora esistente nella libera e progredita A- 
merica : il pedaggio. 

L'ultima strada sulla quale esso ancora si 
esercitava è la Old York Road, che risale ai 
primi tempi della Repubblica; va da Fila- 
delfia ad Hatboro e fu percorsa dai soldati 
di Washington prima e dopo le battaglie di 
Germantown e di Trenton. 

Come strada storica la Old York Road ha 
sempre attirato i turisti nord-americani ed 
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il È 
oro numero sarà senza dubbio Ri divenuta 


‘ora che, scomparsi i cancelli, essa 
di dominio comune. | 





“Strade nel Giappone. 
Commercial 


È noto, dice la rivista The COM 
Motors, che il Giappone scarseggla di COSO 
strade; alla loro costruzione però ainpor: 
dedicate nei prossimi anni somme 
tanti. He 
Una Commissione giapponese è sd pt te 
data negli Stati Uniti per studiare, Gi darlo 
stradale americana e per rendersi Fo patone 
sviluppo raggiunto colà nella fabbrica: 


‘Te : i ilitare. 

-di automobili e di autocarri Peisisra per Vine 
Ciò costituisce una buona de cr a rigo 
dustria automobilistica g1acC Eni grarconie 
ne di buone strade avrà per IMEIE ture e di 
guenza una grande 11 hiesta di ve 


È . . . . ° 1 

_ Gli americani e gli ingiesi nercato che po. 

" ro o ® . . . . . 

She Lose Wire possibilità di PIORgeE 

anche alle nostre Case se sapranno a temp 
studiarne le condizioni. 

‘Petrolio in Egitto e wolframite in Brasile. 

ernativa inglese inviata 


Missione governat 
i perionare i campi di petrolio sulle coste 
‘del Mar Rosso annunzia al suo ritorno dal 


Cairo la scoperta di diverse nuove sorgenti 
romettenti un’abbondante provvista ed una 

estrazione facile. A iudizio della Commis- 
sione stessa i campi di petrolio del Mar Ros- 

s0 ora scoperti sarebbero più che sufficienti 
er il consumo interno dell’Egitto. 

Dal Brasile, poi, giunge notizia che estesi 
«depositi di tungsteno, sotto forma di wol- 
framite minerale, sono stati trovati lungo il 
fiume Praopeba nello Stato di Minas Geraes, 
.ed anche negli Stati di Bahia, Rio Janeiro, 
Ceara, Rio Grande de Norte' e Parahyba. 

Si dice che un campione di tale metallo, 
mandato dallo Stato di Rio Grande de Norte 
a Rio Janeiro e rinvenuto nella regione di 
Serra Branca era così puro da sorpassare in 
qualità la wolframite portoghese. 


ÎLa preparazione morale del turista. 


Turismo ed educazione sono tra loro uniti 
«da vincoli strettissimi e molti problemi di 
turismo si riducono a problemi di educa- 
zione. 

Lo ha già detto in maniera eccellente Pao- 
lo Stacchini su questa stessa rivista ed oc- 
correrà ripetere l'’ammonimento fino a quan- 
ido dalle colonne dei giornali esso non sia 
passato nelle aule scolastiche. 


- 


l'ambiente in cui deve prospe- 
segnano, se Dani non si trova con esso al. 
ta nisono, not i ia alle esigenze di un 
veramente civile ». ta) i 
pol, oa le basi della educazione turisti 
a, riuscirà più facile la correzione di quei 
c etti, nei quali peccano comunemente an- 
ropoli più civilmente progrediti e che 


| i 6 \ 
ch © onvertono per il paesaggio e per i mo- 


ti in veri oltraggi. 
"Si occupa di ciò l’ultimo numero de La Re. 


naissance du Tourisme in un articolo intito- 
lato: «La Preparazione morale e turistica 
francese alla visita dei campi di battaglia ». 

Le nostre foreste, dice’ l’autore, sono du- 
rante la bella stagione, più o meno disono- 
rate da vecchi giornali, da scatole di latta, 
e da vetri rotti. 

Un americano non troverebbe ridicolo di 
seppellire questi residui; un turista francese 
non ci pensa. 

Molti parchi sono chiusi perchè si strap- 
pano i fiori e si deteriorano fabbricati e 
giardini dai collezionisti di ricordi di escur- 
sioni. 

I monumenti famosi sono quasi sempre, 
a portata di mano, lordati da firme -e da 
iscrizioni inutili o assurde. 

.Come proteggere da tali deturpazioni i 
cimiteri, le rovine, i campi che rimarranno a 
ricordo di migliaia di vite sagrificate nel fiore 
della giovinezza per la difesa della patria? 

Verso la nuova « Via sacra » s’incammine- 
ranno per baciar la pietra o la croce o la 
rovina che ricopre i loro cati, madri, sorelle, 
vedove ed orfani; lasceremo noi posarsi le 
loro labbra sulle iniziali di un individuo qua- 
lunque, esentato da tutti i consigli di re- 
visione, e giunto per diporto quando tutto 
è finito? 

Tabelle? Ma si sa quanto il turista sia 
incline a trasgredire o a far finta di non sa- 
pere o di non capire. b. 

Sanzioni penali? Occorrebbe per appli- 
carle un numero enorme di guardiani. 

A tuttociò non può porre riparo che la 
preparazione morale del turista. Essa dev’es- 
sere fatta con tutti mezzi: articoli, spiega- 
zioni nelle scuole, conferenze, films. 

Ed articoli e conferenze e films devono 
far nascere nella mente dei turisti poche idee 
ossessionanti capaci di contrastare i cattivi 


istinti. Nel caso particolare dei campi ‘di . 


battaglia queste : i 
«Rammenta che i campi di battaglia sono 


campi di gloria, d’eroismo e di dolore. 

« Non far nulla. che riveli il tuo passaggio 
e tieni presente che il ricordo degli eroi che 
si sacrificarono per difenderti deve solo sus- 
sistere tra le vestigia. 

« Sappi che migliaia di fantasmi di sol- 
dati coperti di sangue errano attorno a te 
e che degradando un sasso sul quale essi 
hanno agonizzato tu li tortureresti una se- 


conda volta ». 
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Co.truttore, Conduttore macchine elettriche, Telegrafista, 











> Fra le più importanti e colossali fab- 
briche di biciclette e motociclette del- 
l'Europa primeggia indiscutibilmeme ia 





dalle cui oîficinc escono annualmente 
oltre 45.009 biciclette 
. 2.509 motociclette 


n ; } : Ì no marinate r n nr CERES z È 
Le macchine BIANCHI sono montate con-comme PIRELLI. 
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' Proteggendo preferendo [Industria 
nazionale fafe onore ai vostro passe» 
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Soc. An EDOARDO BIANCHI - Viale Abruzzi, 16- MILANO 
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Micrometri. ecc. — APPARECCHI TELEF 
ED UTENSILI DI PRECISIONE. 


n Preventivi a richiesta 


Limnigrafo 
(Misuratore 'ivallo acque) 
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OFFICINE DI VIA BERNINA, 25 - Telef. 60-26 è 60311 | 


ricchezza, forza, indip 


ca “SCUOLA PER CORRISPONDENZA. 


ìnvia temi, correzioni, lezioni dettate da noti professori specialist. 


Corsì separati ecc. - Per schiarimenti e programmi rivolgersi esclusivamente per 


ISTRUMENTI PER LA NAVIGAZIONE AEREA : Altimetri - 











loneria greggia - Stampatura, rr ferro e acciaio. 


gas compressi. 


OFFICINE DI VIA MURATORI, 59 - Telefone 50-01! 
Bulloneria lavorata = Trafile ria - Viteria - in ferro, acciaio e altri metalli 






endenza - 


. Per Corsi da Pento Seli Meccanico, 
ì tori matematica in eriore e superiore, 
grace 7. iscritto alla Direzione della Scuola. 
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ORI FABBRICA ITALIANA 
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| | 
Calamite superpotenti per tele- 
foni dello Stato, da campo, da 
muro e radiotelegrafia scan 


PLAICLAAAAAAAA OOODDPPPPPIS 


Fornitore del R.R. =sercito e R.R. Marina. 


Sezione speciale per riparazioni magneti di 
qualsiasi tipo. 
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in 
ì 
APPARECCHI ED ISTRUMENTI DI PRECISIONE | 
per le Scienze e le Industrie & MACCHINE per la loro costruzione. | 
Barografi - Anemometri - Bussole semplici | 
e luminose - Pompe ad elica, ecc. — APPARECCHI DI FISIOLOGIA ; Sfigmocardiografi - Pneumograti - 
Poligrafi e registratori cliniei - Impianti per elettrocardiografia - Manometri - Spirometri - Ergografi, ecc. 
ISTRUMENTI SCIENTIFICI: Limnigrafi (registratori del livello delle acque) - Termografi - igrometri - 
ONICI E TELEGRAFICI e loro pezzi distaccati. — MACCHINE | 
| 





Telegr: FABRYANTO + Telef 81-42 


- TORINO + Corso Somme:ller 25 | 


birra M. FABRY 
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TRAFILERIE | FONDERIE Di VALCERUSA | 


ANONIMA - SEDE. DIREZIONE, OFFICINE: VOLTRI bi 





TUBI OTTONE, RAME E ACCIAIO TRAFILATI A FREDDO ::: TUBI pit ii 
DI OTTONE, TONDI E QUADRI +»: TUBI FERRO AVVICINATI :: ISO 
E IN OTTONE +: IMPIANTI COMPLETI DI TUBAZIONI DI BORDO p AFI. 





INURÌ see 


SPECIALITÀ: 


TUBI OTTONE E RAME EXTRASOT- 
TILI, SPESSORE DA 1/10 DI MM. E DIU 


TUBI ACCIAIO EXTRASOTTILI DER 
AEROPLANI, DIRIGIBILI, BICICLETTE 
| 





TUBI OTTONE E RAME CAPILLARI 
FORO DIAMETRO DA 1 MM. F_ DIC 
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Radiatori a nido d’ape per 
aeroplani, dirigibili 
e automobili 


(a tubi fondi trafilati senza saldatura, 
campanati). 
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MASSIMO POTERE RADIANTE 


GRANDE LEGGEREZZA 
PERFETTA TENUTA D’ACQUA 


GIÀ ADOTTATI PER GLI AEFROPLANI 


S.V.A. - F.B.A. - P.LE, 
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PREVENTIVI E CAMPIONI A RICHIESTA 
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TRASPORTI Pope AZIONA saRsTTimI E pren it è 


GIOVANNI AM BROSETTI | 


Sede Cenlrale: Via Nizza 30 bis-32 - TORINO 
seasore: MODANE - PARÌGI - BOULOGNE (sor Mer) - LUINO - GENOVA - MILANO - FIRENZE 


Agenzia in Dogana - Raccordo Ferroviario - Imballaggio 
| AUTOMOBILI e APPARECCHI D "AVIAZIONE 


Servizio Speolale per CHASSIS - VETTURE - CANOTT 
Premiato con diploma di medaglia d'oro al 


Spedizioniere della Real Casa di S. M. la Regina Madre © della Casa di S. A. 
FACILITAZIONI SPECIALI AI SOCI DEL T. C. li 


1'Esposizione di Torino 19Ì: 
R. il Duca d’Aosta 











FABBRICA AUTOMOBILI LANCIA & C. - TORINO Via movenENRO, so 


TORINO - VIA S. QUINTINO, 23 


MILANO - PIAZZA CASTELLO, 6 
Tel. 41-24, Tel. 41-05. 

ROMA - PIAZZA VENEZIA FIRENZE - VIALEP. UMBERTO, 33 
Tel. 35-00. Tel. 31-99... 

GENOVA - VIA CORSICA, 14 BOLOGNA - VIA D'AZESLIO, 35 
Tel. 15-89. Te). 17-28. 

















TACCHI DI GOMMA oo SA 
Hreci aC - MILANO TIPO* FISSO 





TIPO GIREVOLE 
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‘(FABBRICA ITALIANA ANTTREZZI Miti 


23 IAA 14 LATNO - Tetefono intere. 20-55 
AMA E METALLO - | 


j. = VITI - DADI - BULLONI - PEZZI SAGOMATI DI PRECISIONE DI QUALUNQUE FO dai 
SPECIALITÀ PER MOTORI D’AVIAZIONE, AEROPLANI, BICICLETTE, AUTOMO 
—— Esecuzione di qualsiasi pezzo dietro disegno o campione O, 
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GENOVA | RIMESSO COMPLETAMENTE A NUOVO :CON TOS 
iL COMFORT MODERNO - TELEFONO IN TUTTE L 


GRAND HOTEL ISOTTO CAMERE - TRATTAMENTO SPECIALE AI SIGNORI | 
TURISTI E VIAGGIATORI DI COMMERCIO FAC! 

ROMA - Telof. 55 LITAZIONI PER FAMIGLIE - GRANDI SALONI PER 

Direttore ADOLFO GALLO > ESPOSIZIONI e 


E DIMOSTRATO 


Sar (Ubcoléine Rivier DALL’ ANALISI CHIMICA 
2 Tetog olio ‘di fegalo B CHE 


Wi L'ASCOLEINE 
RIVIER I 


PRINCIPIO ATTIVO DELL’ 
OLIO DI FEGATO DI MERLUZZO 


(COMUNICAZIONE ALL' ACCADEMIA DI MEDICINA DI PARIGI). 


CONTIENE ESATTAM ENTE 


di principi altivi del miglior olio di fegato di 
i merluzzo consigliato ai malati per combattere 
Ara rd [NATE € guarire : 
A" FIERA IL LINFATISMO. LA-SCROFOLA . IL'RACHITISMO. 
LE GLANDOLE . L'ANEMNIA . LE AFFEZIONI CONSUNTIVE | 
LA COXALSIA - LE BRONCHITI CRONICHE . LA.PLEURITE. 
FLACONE £ 6,50 OLIO 0 COMPRESSE (BOLLO in Più) 


ESIGETELA' DAL VOSTRO FARMACISTA CHE PUÒ PROCURARSELA È 
PRESSO TUTTI ! GROSSISTI DEL REGNO E PRESSO! : 


DEL SAZ & AUMPRINI, o GENTI PERL MATIAS MALE RIANSA SICA 2d MIAO 
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Pulizia interna ed esterna dell automobile 
nto al vostro motore coll uso del Johnson 


NSERVARE il regolare funzioname OI 
Gi Carbon Remover (eliminatore distruttore dei depositi della COMPUStgsai 
È, Conservare la «vostra automobile brillante col Johnson n RESDALE be aX. 

È Un buon 80 °/, degli inconvenienti dei motori sono causati a accumularsi del 
carbone nei cilindri che battono quando fanno le salite: diminuiscono  sensibil- 
$ mente il regolare funzionamento delle valvole, riducendo la PRIGHZIotio del motore 
3 con grande spreco di combustibile, questi tutti difetti conseguenti. Poche goccie di 


JOHNSON'S CARBON REMOVER 


asciate durante la notte, vi solleveranno da questi incovenienti. Daranno 
nuovo, Non occorre smerigliare ne arroventare. 


versate in ogni cilinòro e | 
la potenza come di un 


x al vostro motore la vita e 

» Fate da voi col Johnson Carbon Remover che : LOC pa 

ne Vi risparmia l’ 80 °/, degli inconvenienti del motore. Da più forza e velocità. : 

tai Ì ì io ed i i ; ioni Tiene il motore in buone cendizieni 

RE Risparmia petrolio ed i conti per riparazioni. onì. 

; *S PREPARED WAX 

5: JOHNSON >. 

# (CERA SPECIALE JOHNSON) 

Mo. usata per la vostra automobile (carrozzeria, parafanghi, cofano ecc.) la riduce come nuova. Una sottile 

R6; superficie come vetro protegge le vernici e prolunga la Ourata della finitura originale, Essa ricopre 

Si graffiature ed ammaccature. La Johnson's Prepareò Wax è impermeabile. Perciò essa duplica la durata 
Ripara dal calore e dalla polvere. Un 


SI del lavaggio eò assicura la chiara trasparenza del parabrise, 
eccellente pulitore per le imbottiture in pelle. 

Chiedere il nostro Opuscolo ‘‘ Keeping Your Car Young), 
Insistete presso il vostro rivenditore di fornirvi ‘‘ Johnson’ s Prepareò Wax e Johnson’ 
mover. Se egli non ne ha può facilmente fornirsene da noi. 


Ss. C. JOHNSON & SON 
Deposito “ 00,, 244 Kigh Holborn, Londra W. C. I. - Inghilterra. 


che si spedisce gratis a richiesta, 
s Carbon Re- 
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Via Valadier, 59 (iano al Pa RO 
Avv. Prof. Michele | Michele Franciosa 


Cause civili, commerciali e penali ca civili, commerciali è pentili; Ricott presso la Corte 
di Cassazione, il Tribunale Supremo di Guerra e Marina, 
il Consiglio di Stato, la Corte dei Conti, ® i Consigli 
euperiori. dei Ministeri. Pratiche amministrative Costt- 
;tuzioni di Società, Mutui. Questioni di diritto IMIrOAZAO 
‘nale e pratiche-presso Ambasciate e Consolati. Omo 

gazione e traduzioni di atti esteri fatte da periti. Pareri 
e trattazioni d'affari in quattro lingue (francese, inglese. 


tedesca, Apagiago la). 


Lal 
per l'Italia 
\ IN a Estero 
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Via Panizza N. 6 - MILANO - Telefono 40-3502 
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}I MACCHINE ELETTRICHE PULITICI- SARE 


Ì Officina di riparazione Prodotti ed'articoli per puliré e smer igliare Ogni metallo, cuoio,,0SS0, ec€» | 

di ogni | 
acchina Elettrica ‘compressa. -— Stufe: elettriche; a | 
hi 


U /ernici per ogni indusiria. — i enti completi per verniciatura ad aria 


gas e a carbone per uso in adustriale. 








nic tai ARRE LET N AOTA 








Cv "i vi 
74 
‘1 
i * 
; È 





rene rr —_- rr i 


cari Tuna di iS 


Ò sè Ea. iii SDA a ba do prete ve _® 
dla 
y x 0 4 
Ù DE. sf x è de”, 








A La 


ix 3000: L. - 200000 | 


S0. 


-437- Ci itale 
Ò | Sede in MILANO, Piazza Cordusio, 2 - Tel. 10-34, 1 1A pia A da 000.000 |. AVE 
i Fondi di Garanzia al 3I Dicem re “RR A 
. RAZ I GENERALI - VENEZIA. — rete 
‘ bi » Dogi in tutto il Regho dagli Agenti delle ASSICU DI ONS ABILITÀ CIVILE” bip 
1 Sa ASSICURAZIONI DELLA RESA 


Pri | i DSVIGUEAZIONI INFORTUNI -' 


omandata dal TG 


|“ é parficolarmen fe racc 6 
favore dei Soci |. 


col quale ha accordi speciali a 





—_ 








| OCIETÀ. 
DANNI PAGATI DALLA. FONDAZIONE DELLA SO! TÀ: 


| circa L. 67- 000. 000 
Se 








7 2 
; 
. 
A 9 
, 
Fan ; z AZZ ITA AZZ n 
n 
ha iN - 


con apparecchi a pe. 


Gaz in ogni luogo n=: 


I 
FIOEGILTGSACLALESIALISLINI ENTRA IANI tonino Ernia nni 





edali, Gabinetti di chimica, per lavorazione della gomma e della latta I 


Impianti per Osp 
ore intermittente» 


e per qualsiasi altra industria richiedente cal 


ed in serie. Utili ai pri-- Jf 


Fornelli isolati tt. 3 


IINERELUITTATI professione. 
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Eliminazione dei SA di scoppio. -. Massima economia nel consumo. i SIA 


per fare sal- 


Lampadine tascabili | 


UIALKLIDARARITELIARIRI VERRA LUATRRI ACUTO Ì 


bhaMpauliile taste 


fornelli a ped olio in sostituzione dello spirito. Me 


dritti JUIHILIVI 


Referenze ‘a richiesta. - Scrivere a: 


ENRIGO TALMONE - 25, Corso Francia - TORINO 


” pre: 
f . - par” } 

go 7 i ) 
_sNssksffsfasafCffERsRssFsFEAC(ALAACARAABrAOLCALRLCACERBLCLELALAOSHRNCUHTRKAALARKAEARAEARNAMAAOSA 





a e to ‘ _ 4 a cls e _ "TXT ve” A È, fi È Vr ge; ta 
ut: 4 x, SARTI ‘7 — ki be” vg + 
= | la P x » 







=== ein A i o 
; èececrcecssscscescecess000000009? 


li Turisti ||} INDUSTRIA GALVANICA 


chiedete ovunque l’ RUI Îli ASSI i [ 
| be 
ABI) PRODOTTI E IMPIANTI PER 


iano: GALVANOSTEGIA - ELETTROLISI 
GALVANOPLASTICA - ELETTRO- 
CHIMICA - VERNICIATURA E 


PULITURA METALLI. 
IMPIANTI VERNICIATURA A SPRUZZO 


LABORATORIO CHIMICO CON STAZIONE Mesa 
RIMENTO PER TUTTI | LAVORI GALVANIC 
METALLOCROMIA CHIMICA E GALVANICA 














RAPPRESENTANTI DELLA CASA | 
CAPLAIN SAINT-ANDRÉ & FILS DI PARIGI 


vera stoffa loden, massim PER PLATINO E ARTICOLI DI PLATINO 
perfettamente adattabile a 


* qualità e resistenza super 


Î || Manifatture SUNRDI, Miiano, Via Dante 


a durata, la più 
Ila Gamba, e per 
lore ai tipi esteri 





MILAINO 
CORSO VERCELLI, 18 - TELEF. 
prg a rl Pe I PA I Le 
Cercansi Rappresentanti per le Americhe. 
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Vettura SCAT con carrozzeria forpedo su chassis Scat fipo 1917 - da 18 HP 








La SCAT ha stabilito per il 1918 i due tipi più convenienti per vet- 
ture da turismo: 12 HP, 25 HP. :: : Veicoli da 2 tonnellate. 
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TORIN Officine: Corso Francia n. 192. -—— ________——__ . 

Riparto vendita: Via Madama Cristina, 66 — Telefono 2455 1 
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Torpedo leggero 
$ 750 


franco in Fabbrica 


e eleffrica 


Jefirico. 
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Vera economia. 


Havvi integrità di valore in ogni 


automobile del gruppo OVER- 


LAND, la serie più completa di 
modelli che una fabbrica di auto- 
mobili abbia mai presentato. . 
Riteniamo che per molte fami- 
glie lOVERLAND leggera a 4 


cilindri rappresenti il perfetto 
connubio della praticità col lusso, 


Cataloghi 


a richiesta 


e 





Distributori per l’Italia e Colonie 


LANGE a C. - TORINO 


VIA JUVARA, 


STEN: a 
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ORPEDO LEGGERO A 


The Willys-Overland Company, Toledo, Ohio 


- 09.S. A. 


avente per risultato una grande e 
permanente soddisfazione. 

Fra le vetture OVERLAND 
quella che meglio risponde ai 


#r 


vostri bisogni ed ai vostri mezzi 


è quella che acquisterete  pren- 


‘ dendo in considerazione la ve. 


ra economia. 
Permetteteci che vi consigliamo 
e vi aiutiamo nella vostra scelta. 
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Il più compieto e nuovo assortimento 


SI SONO PROVATI MIGLIORI 
in Costumi Alpinisia e Sports 


IN TEMPO DI PACE ED 
IN TEMPO DI GUERRA 


—_—crcni 
————nc=©@"@"= 
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Scarpe ferrate - Ramponi per ghiaccio a 

4, 6, 8 punte - Picozze - Sky - Racchette 

Slitte - Maglierie non sgrassate - Thermos 
Articoli alluminio 


Si trova presso la Sartoria 


BIOTTI & MERATI 


VIA OSPEDALE, 6- MILANO . TELEFONO: 38-02 


AGENTI IN TUTTE LE CITTÀ IMPORTANTI 


TRIUMPH CYCLE C° LTD 
COVENTRY (Inghilterra) 









Fornitrice: Club Alpino Italiano - S.U.C.A.I. - U.O.E.I. 





ARTICOLI SANITARI 


LAVABI - CLOSETS - BIDETS - ORINATOI 
Articoli speciali per ALBERGHI e CLINICHE. 


RIVESTIMENTI IN PIASTRELLE 


per BAGNI - CUCINE 
SCALE - CORRIDOI 
CLINICHE - ALBERGHI 















STABILIMENTO 


MILANO 


(S. CRISTOFORO) 
Capitale interamente versato L. 10.000.000 
i irarg Re, FOSSERO, La ‘10 VOGAI00 





CATALOGHI, DISEGNI A RICHIESTA. 
Filiali: TORINO - MILANO - BOLOGNA - ROMA - GENOVA - FIRENZE - LIVORNO - NAPOLI 


Fornitori del'Touring Club Italiano per la nuova Sedo 
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Acqua minerale fiftinica 
Alcafina 
Anfiurica 
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INSUPERABILE PER COMBATTERE: | 


La DIATESI URICA: gotta, renella, calcoli renali, vescicali, epatici; 
I CATARRI vescicali, gastrici, intestinali; vo, 
Gli INGORGHI ed INGRANDIMENTI epatici consecutivi a di- 


sturbi digestivi, processi infiammatori, malaria ed alcoolismo; 


Il DIABETE, la POLISARCIA, le ALTERAZIONI RENALI e le 
ALBUMINURIE uricemiche: pe 


Le ALTERAZIONI della PELLE di natura uricemica. P=, 
BIBITA ECCELLENTE, TEMPERANTE, APERITIVA, IGIENICA 
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de 


tazione Balnearia e Climatica a na eni 
S&'°Eciebre in tutto ii mondo :::: [Stagione da Maggio a Ottobre | 


ade 


GRANDIOSI ALBERGHI, PARCO, PASSEGGIATE COPERTE, CASINO, TEATRO, «CONCERTI, 
3 CAMPI DI LAWN TENNIS, SERVIZIO TELEFONICO TELEGRAFICO APERTO TUTTA LA 
NOTTE, SERVIZIO TELEGRAMMI DELL'AGENZIA ,STEFANI 
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L'elegante guida illustrata di S. Pellegrino viene spedifa gratis dietro richiesta St E: 

alla Direzione della Società. Anonima delle Terme di S. Pellegrino (Bergamo). Li106 
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| TRATTRICI ©». PIURSE ce “ge 
PER TRAINO ume FINO A 300 QUINTALI sN 
RIMORCHI I dg 
A STERZO DEMOLTIPLICATO PER è AUTOCARRI. E 
RIMORCHI DA SESTA, 


A STERZO DEMOLTIPLICATO PER TRATTRICI E 
PER LA FORMAZIONE DI TRENI STRADALI. 


Ancor meglio ché in tempo dì pace 





le qualità del 


CARBURATORE 
E, 


peo apprezzate orà 


per | vantaggi che esso «offre alle migliaia di 


e Pa 


AGRA — >» veicoli che: percorrono le strade della fronte 


pate 
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nl = -SOGIETÀ ANONIMA CARBURATORE ‘* ZENITH, - TORINO 


; I Via Nizza, 368" 
AGENZIA Commerciate. G. CORBETTA 
deco -ANO . Via Qurini. 24 - Telefono 43-84 - Teiegrammi; CORBETAUTO 
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